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Cartas al Director 


Mariano Gómez Muñoz, general de 
Aviación, nos remite la siguiente carta: 


Quiero hacerte patente con estas líneas 
mi agradecimiento por la atención pres- 
tada, a través de los últimos números de 
la Revista, al nacimiento del paracaidis- 
mo militar en España, co n ocasión del 
50 aniversario de los primeros lanza- 
mientos llevados a cabo en el seno del 
Ejército del Aire. 

Ello es de agradecer no sólo por lo que 
representa de consideración y afecto ha- 
cia nuestros caídos, mutilados, desapare- 
cidos por edad y supervivientes -que vivi- 
mos con la memoria de aquellos años jó- 
venes e ilusionados- sino por lo que 
representa de contribución a los fondos 
históricos del Ejército del Aire. muy ne- 
cesitados de datos sobre su única y desa- 


parecida unidad paracaidista tipo bandera 
o escuadrón. 

Y por último, y en no menor grado de 
importancia, por lo que puede servir pa- 
ra informar e ilustrar, no sólo a jóvenes 
desesosos de servir en el Ejército del A1- 
re, sino incluso a oficiales del mismo. y 
aún de la misma Alcantarilla tengo re- 
ferencia de dos casos- a los que al pare- 
cer nadie les habló, en los centros de es- 
tudios por los que han pasado, de que en 
tiempos hubo una Bandera de Paracal- 
distas del Aire que fue la primera unidad 
paracaidista de España, que tuvo 18 años 
de existencia, que realizó los mayores 
lanzamientos en acciones de guerra has- 
ta el presente y la única operación de 
combate multinacional extrapeninsular 
efectuada desde nuestra guerra del Rif 
hasta hoy. 


NORMAS DE COLABORACION 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda 
persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 

1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, 
las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas 
que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 

3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO 
folios de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque 
los gráficos, fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no 
entran en el cómputo de los ocho folios, se publicarán a juicio de la 
Redacción y según el espacio disponible. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en 
disquetes Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal 
Editor, Word Perfect, Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno 
Windows es preferible presentar los textos en formato ASCII. 

4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 


admitan su reproducción. 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su 
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 
6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o 


trabajos consultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 

8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las 
tarifas vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los 


de colaboración espontánea. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión 


personal de sus colaboradores. 


10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
Redacción, Princesa, 88. 28008 - MADRID 
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Editorial 
http: // www.ejercitoatre.es 


mos asistiendo a un fenómeno que está 

produciendo toda una revolución, la in- 
formación. Las fuerzas que impulsan esta revo- 
lución son las tecnologías asociadas a la infor- 
mación, telecomunicaciones e informática, cuya 
conjunción da lugar a un efecto multiplicador. 
Según Nicholas Negroponte, uno de los mayores 
expertos mundiales en multimedia, la “era de la 
información” de los años ochenta se ha caracteri- 
zado por el desarrollo y especialización de los 
medios de comunicación de masas (televisión, 
radio, prensa), que dirigen su información a una 
audiencia formada por un colectivo de personas 
más o menos numeroso, teniendo el individuo un 
papel pasivo al no poder adaptar a sus necesida- 
des la oferta de información disponible. La déca- 
da de los noventa ha visto nacer la “era de la 
postinformación”, en la que la audiencia puede 
llegar a ser una única persona, pasando el indivi- 
duo a jugar un papel activo al tener la capacidad 
de personalizar la información. 


E N las últimas décadas de este siglo esta- 


Uno de los máximos exponentes de la “era 
de la postinformación” es la autopista de la in- 
formación (Information Highway), siendo In- 
ternet su más genuino representante. Internet, 
al igual que otros muchos avances, tuvo como 
origen una iniciativa militar, y en concreto de 
la Defense Advanced Research Projets Agency 
(Agencia de Proyectos de Investigación Avan- 
zada de la Defensa) de los Estados Unidos, 
que financió el desarrollo básico del TCP/1P 
(Transmission Central Protocol / Internet Pro- 
tocol) en 1969 al objeto de unir los sistemas 
informáticos de los centros de investigación 
militares y las universidades en una gran red. 
Hoy en día, Internet es una red mundial de re- 
des que permite el intercambio de informa- 
ción, haciendo posible la comunicación, cola- 
boración y cooperación entre las distintas ins- 


tituciones, organizaciones, grupos e individuos 
del planeta. 


El Ejército del Aire, como cualquier organiza- 
ción, necesita mantener con el mundo exterior 
una relación interactiva en su doble sentido, 
transmitir y recibir información. Por un lado, es 
un objetivo prioritario de nuestra Fuerza Aérea 
dar a conocer lo que hace y qué capacidades tie- 
ne. Por otro lado, constituye una necesidad bási- 
ca poder recabar toda aquella información que 
nos sea precisa para el desarrollo de nuestras dis- 
tintas actividades. Para estos fines, Internet se 
perfila como una herramienta de comunicación 
imprescindible. Así por ejemplo, la salida en In- 
ternet de esta Revista, órgano de expresión del 
Ejército del Aire, haría posible su consulta en la 
actualidad por más de un millón y medio de abo- 
nados en España, así como por los alrededor de 
sesenta millones en todo el mundo, y en particu- 
lar en Iberoamérica, donde Internet tiene una 
gran implantación. Asimismo, la conexión a In- 
ternet permitiría a los distintos estamentos del 
Ejército del Aire poder tener acceso a las mejo- 
res bibliotecas y centros de documentación de 
los más prestigiosos organismos oficiales, uni- 
versidades y centros de investigación del mundo. 


ATURALMENTE todo sistema tiene su 

lado menos positivo, que en el caso de 

Internet sería aquello que afecta al uso 
indebido de la red, y en especial lo referente a la 
seguridad del abonado, véase Ejército del Aire. 
Estos efectos perniciosos podrían ser evitados to- 
mando previamente las medidas oportunas, no 
debiendo suponer un obstáculo insuperable para 
la entrada en la red. Por todo ello, sería más que 
deseable que mañana pudiésemos encontrar en 
un índice de Internet una dirección parecida a es- 
ta: www.ejercitoaire.es E 
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$ Como comentábamos 
en la revista del mes anterior, 
la Fuerza Aérea norteamerica- 
na desplegó una unidad de 
dos aviones bombarderos B-2 
Stealth en la Isla de Guam, 
durante el pasado mes de 
abril, para demostrar que los 
citados aviones pueden ser 
desplegados fuera del conti- 
nente sin problemas de man- 
tenimiento. 

Una vez finalizado el desta- 
camento en la Base Aérea de 
Andersen, Guam, los dos 
aviones B-2 han retornado a 
su base de Whiteman, Mis- 
souri. Durante el citado desta- 
camento, que ha tenido una 
duración de diez días, los dos 
B-2 realizaron la totalidad de 
las salidas programadas, que 
supuso 90 horas de vuelo. Las 
misiones consistieron, princi- 
palmente, en ataques furtivos 
con lanzamiento de armamen- 
to de prácticas en un polígono 
aire-superficie. 

Para evitar que factores cli- 
máticos pudiesen degradar la 
cubierta “stealth” que protege 
al avión, la unidad desplegó a 
la Base de Andersen con sus 
propios refugios transporta- 
bles. La Fuerza Aérea nortea- 
mericana no quiso imprevistos 
en el destacamento y para ello 
trasladó todo el personal y 
equipo de apoyo necesario. Lo 
que supuso 200 personas, 
160 toneladas de equipos y el 
vuelo de tres aviones de trans- 
porte C-5 Galaxy. 

( El ministerio de defensa 
ruso ha aprobado un progra- 
ma de modernización de 150 
a 180 aviones MiG-29, fabrica- 
dos en la última década, a la 
versión multirole MiG-295MT., 

La reconversión de los avio- 
nes, que comenzará el próxi- 
mo mes de septiembre, tendrá 
lugar en la instalaciones de 
MIG MAPO y en la planta mili- 
tar de reparación de aviones 
de Kubinka. El programa pre- 
vé la entrega a la Fuerza Aé- 
rea rusa del primer bloque de 
15 aviones transformados a 
MiG-29SMT para finales de 
este año, de treinta aviones 
más para el próximo año y a 
partir de este una con caden- 
cia de 40 aviones anuales.Las 

rincipales modificaciones de 
os citados aviones radican en 











Entrega del 
primer Boeing 
767 AWACS a 
Japón 


e a tenido lugar en la facto- 
ría de la compañía Bo- 
eing en Seatle, la entrega del 
primero de los cuatro Boeing 
767-200 que ha sido modifica- 
do a versión AWACS y vendi- 
dos a Japón. 

El contrato de adquisición 
de estos cuatro aviones 
AWACS a la compañía Bo- 
eing incluye, además de un 
stock de repuesto, el entrena- 
miento de las tripulaciones en 
simulador y en vuelo así como 
la del personal de manteni- 
miento. La entrega del segun- 
do de los Boeing 767 AWACS 
a la Fuerza Aérea japonesa 
esta programado para enero 
de 1999. 

Con anterioridad a esta pri- 
mera entrega, los dos prime- 
ros aviones de la serie han re- 








CF6-80C2B6 con 61.500 li- 
bras de empuje cada uno, tie- 
ne un alcance superior a los 
9.000 Km y una autonomía de 
10 horas en una órbita situada 
a una distancia de 540 Km de 
la base. 


La sustitución 
de los F-5, 
prioritario para 
la Fuerza Aérea 
filipina 
pesar que la crisis Asiáti- 
ca ha reducido, práctica- 
mente a la mitad, la capacidad 
adquisitiva del presupuesto 
asignado al programa de mo- 
dernización de la Fuerza Aé- 
rea filipina, la obtención de 
sustitutos para la flota de 10 
aviones F-5 A/B/E mantiene 
su máxima prioridad. En este 
sentido, la Fuerza Aérea filipi- 
na desea adquirir 12 nuevos 
aviones de combate. 
Los candidatos para susti- 





El primer Boeing 767 AWACS se encuentra en servicio con la Fuer- 
za Aérea japonesa. 


alizado, durante la fase de en- 
sayos en vuelo de avión y 
sistemas de misión, un total 
de 194 vuelos que han su- 
puesto 798 horas de vuelo. 

El Boeing 767 AWACS lleva 
una tripulación de 21 personas 
y esta inicialmente equipado 
con los mismos sistemas bási- 
cos de misión que los Boeing 
707 AWACS. Sin embargo, su 
capacidad de carga, techo 
máximo de servicio, autono- 
mía y espacio interior disponi- 
ble son muy superiores. 

El 767 esta equipado con 
dos motores General Electric 


tuir a los F-5 son el F/A-18 de 
Boeing, F-16 de Lockheed 
Martin, Mirage 2000 de Das- 
sault, Kfir 2000 de Israel Air- 
craft Industries, Gripen de Sa- 
ab/British Aerospace y el MiG- 
29 de Mikoyan. 

Dadas las criticas vertidas, 
desde medios de la oposición 
al gobierno, sobre los procedi- 
mientos para la elección del 
avión candidato. El Secretario 
de Defensa ha dado orden 
que se permita el acceso de 
los medios de comunicación a 
los estudios comparativos de 
los aviones y de las contra- 





prestaciones económicas. 

Por otra parte, este mes se- 
rán entregados a la Fuerza 
Aérea filipina dos aviones C- 
130B Hercules donados por 
los Estados Unidos, tras una 
petición filipina realizada en 
1996. Los aviones, fabricados 
en 1958, se encontraban al- 
macenados en la Base Aérea 
de Davis Monthan, Arizona, y 
han sido sometidos ha traba- 
jos de reacondicionamiento, 
en la Base de Hill, Utha. El 
coste de su nueva puesta en 


' yuelo ha supuesto 5 millones 











de dólares que ha sido costea- 
do por la Fuerza Aérea filipina. 

En la actualidad la Fuerza 
Aérea cuenta con una flota de 
10 C-130, de los que solo cua- 
tro se encuentran operativos. 
Por lo que la llegada de estos 
dos nuevos C-130 supondrá un 
notable aumento de la capaci- 
dad de transporte. Además, es- 
tá en estudio la puesta en mar- 
cha de los trabajos necesarios 
para la puesta en servicio del 
resto de la flota de C-130. 

Por otra parte, de los ocho 
aviones de transporte medio 
Fokker F-27-200 de la Fuerza 
Aérea, solo tres se encuentran 
en servicio y uno de ellos es 
utilizado como avión VIP. 
Igualmente, está en estudio la 
puesta en servicio de dos de 
estos F-27, que se realizaría a ' 
la par que la de los C-130. 


2.400 misiles 
STEALTH 
JASSM para la 
USAF 


a compañía Lockheed 

Martin ha sido la ganado- 
ra del programa para el desa- 
rrollo y fabricación de 2.400 
misiles stealth JASSM (Joint 
Air-to-Surface Standoff Missi- 
le) para la Fuerza Aérea norte- 
americana. La otra compañía 
contendiente en el citado pro- 
grama era Boeing, pero el de- 
sarrollo de Lockheed presen- 
taba capacidades superiores y 
costes inferiores. 
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El JASSM es un misil aire- 
superficie con características 
stealth, de guiado autónomo y 
con cabeza de búsqueda por 
infrarrojos. Propulsado por un 
motor Teledyne J402 tiene un 
alcance superior a los 500 
Km. 

Según programa, la fase de 
desarrollo comenzará el próxi- 
mo mes de noviembre. La pro- 
ducción de los misiles adquiri- 
dos por la Fuerza Aérea su- 
pondrá alrededor de 9 años, 
con una media de producción 
de 360 misiles anuales. 

Dado el reducido coste del 
nuevo misil y su versatilidad, 
será integrado en los B-1, B-2, 








La compañía MIG MAPO mantiene sus esperanzas en que el Mie-29 
ES 


su avión MiG 29 candidato a 
otro programa de la Fuerza 
Aérea sudafricana, para la ad- 
quisición de 38 aviones de 
combate, pueda ser el avión 
seleccionado. 

Las compensaciones eco- 
nómicas en ambos casos es- 
tán principalmente dirigidas a 
la participación en la industria 
de defensa e incluye el monta- 
je de los aviones, ensayos en 


vuelo, integración de arma- | 


mento, el equipamiento de los 
citados aviones con equipos 
de comunicaciones y electró- 
nicos sudafricanos y la fabrica- 
ción de algunos componentes 


| y piezas de repuesto. 


sea el futuro avión de combate de la Fuerza Aérea sudafricana, 


B-52, F-17, F-15 y F-16. Por 
su parte la marina norteameri- 
cana, aunque por el momento 
no ha adquirido el citado misil, 
podría utilizarlos en los F/A- 
18E/F, P-3C y S-3B. 


Rusia ofrece el 
MIG-AT a la 
Fuerza Aérea 
sudafricana 


a compañía rusa MIG 
MAPO ha presentado su 
avión MiG-AT como candidato 
al programa de adquisición de 
24 aviones de entrenamiento 
de caza y ataque para la Fuer- 
za Aérea sudafricana, con un 
conjunto de compensaciones 
económicas, directas e indi- 
rectas, del 100%. 

Por otra parte, MIG MAPO 
mantiene esperanzas en que 








La compañía MIG MAPO 
propone el establecimiento de 
un centro de apoyo a la inge- 
niería aeronáutica en Sudáfri- 
ca y la transferencia, en parte, 
de tecnología aeronáutica ru- 
sa. 

Este centro estaría situado 
en Kolkoni y en el intervendrí- 
an empresas sudafricanas en 
cooperación con MIG MAPO, 
Sería el punto de unión entre 
el fabricante de los aviones y 
las citadas empresas y el cen- 
tro responsable del manteni- 
miento en servicio de los MiG 
en la Fuerza Aérea sudafrica- 
na. 

Otras posibles vias de com- 
pensaciones económicas po- 
drían ser: la creación de un 
centro de investigación científi- 
ca y aeroespacial, coopera- 
ción y transferencia de tecno- 
logía rusa en diversos cam- 
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pos, desarrollo de la tecnolo- 
gía de la información, creación 
de empresas mixtas agricolas 
e industriales y la promoción 
del turismo. 


El Parlamento 
alemán aprueba 
la compra del 
misil Taurus 





ras un largo debate sobre 

los presupuestos de de- 
fensa, el parlamento alemán a 
dado “luz verde” a la compra 
de 28 misiles Stand-off Taurus 
a la compañía Dasa-LFK. El 
contrato de adquisición de los 
mencionados misiles cubre el 
desarrollo de todos los subsis- 
temas del misil, como son: el 
sistema de guía, cabeza de 
guerra y sistema de planea- 
miento de misión. 

Para el desarrollo del misil 
Taurus, Dasa-LFK ha creado 
la compañía Taurus Systems 
en la que presumiblemente 
se integrarán otras compañí- 
as europeas interesadas en 
el proyecto. Taurus System 
está formada por LFK con 
una participación del 67% y 
Bofors Missiles con un 33%. 
Otras compañías que posible- 
mente se integren en el futuro 
en el consorcio son la italiana 
Alenia Difesa y la española 
Construcciones Aeronáuticas, 
CASA. 

El misil Taurus, dotado con 
un sistema de navegación au- 
tónomo, tiene un alcance su- 
perior a los 350 Km e inicial- 
mente entrarán de dotación en 
los aviones Tornado alema- 
nes, para misiones de ataque 
de precisión a objetivos fortifi- 
cados, y posiblemente en el 
futuro se integre en el nuevo 
avión de combate EF 2000 
Eurofighter. Las grandes ca- 
pacidades de este misil, que 
satisfacen los requisitos de di- 
versas fuerzas aéreas europe- 
as, y su posible integración en 
el EF 2000, le brindan unas 
excelentes expectativas de 


ventas futuras. 











¿INVITACION MILITAR 


la instrumentación de cabina y 
en la instalación de una avióni- 
ca más avanzada, la cual su- 
pone una reducción de 600 Kg 
en el peso del avión. Esto per- 
mite la instalación de dos de- 
pósitos suplementarios de 
combustible en la parte supe- 
rior del fuselaje. Con ello el al- 
cance del avión pasa de 2.900 
Km a 3.500 Kms y aumenta la 
carga de combate. Otras mo- 
dificaciones relevantes es la 
instalación de un sistema de 
reabastecimiento en vuelo y 
de un nuevo radar. 

4 El pasado 11 de abril la 
compañía Northrop Grumman 
realizó el primer vuelo de en- 
sayos de la nueva versión del 
Hawkeye para la marina norte- 
americana el E-2C 2000. El 
vuelo tuvo lugar en las instala- 
ciones de la compañía en 
St.Augustine, Florida, duró 
105 minutos y se realizó se- 
gún lo programado. 

La marina norteamericana 
espera tener modificada la 
totalidad de su flota de 75 E- 
2C, a la nueva versión E-2C 
2000, para antes del año 
2.010 y que esta nueva ver- 
sión del E-2C esté en servi- 
cio en los portaaviones hasta 
el año 2015. Entre las mejo- 
ras de esta nueva versión 
está: la instalación de un 
nuevo ordenador de misión, 
basado en un hardware y 
software comercialmente de- 
sarrollado; nuevos sistemas 
de navegación; nuevos siste- 
mas de comunicaciones se- 
guras por satélite en banda 
ancha; y un nuevo sistema 
de refrigeración de equipos 
de aviónica y misión. 

Cuando la marina acepte 
los resultados de la primera fa- 
se de ensayos en vuelo, el 
avión será trasladado a la ba- 
se de la marina de Patuxent 
River, Maryland, para una 
evaluación operativa. Según 
programa, la producción de 
los E-2C 2000 comenzará el 
próximo año. 

4 La Fuerza Aérea paquis- 
taní ha comenzado la recep- 
ción de los primeros Mirage !l! 
y V, de un total de 40 aviones, 
adquiridos a la Fuerza Aérea 
francesa y posteriormente mo- 
dificados en Francia por Sa- 


gem y Sogerma. 
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4 Aéroports de Paris se 
dispone a lanzar un programa 
de 5 años de duración para 
ampliar y mejorar las instala- 
ciones del aeropuerto Charles 
de Gaulle. La inversión ascen- 
derá a la cifra de 15.000 millo- 
nes de francos y las actuacio- 
nes previstas comenzarán con 
la construcción de las dos nue- 
vas pistas anunciadas en sep- 


tiembre de 1997. Se construirá 


una nueva terminal, la 2E, pa- 
ra ser usada por la compañía 
Air France en exclusividad, la 
cual será abierta en el 2003, y 
otras instalaciones serán am- 
pliadas. 


Y El A330-200 equipado 
con motores General Electric 
CF6-80E1 ha sido certificado 
por las JAA, la FAA y Trans- 
port Canada, tras completar un 
programa de ensayos que in- 


cluyó 380 horas de permanen- | 


cia en el aire. 


$ La compañía Airlanka 
ha adquirido 6 unidades del 
A330-200, cuyas entregas se 
iniciarán en octubre de 1999. 
Gulf Air por su parte ha modifi- 
cado su compra previa de 6 
unidades del A330-300, susti- 
tuyéndola por otras tantas uni- 
dades del A330-200, la prime- 
ra de las cuales llegará a sus 
manos en abril de 1999. 


4 Boeing ha indicado que 
necesita asegurar una venta 
de 30 unidades para tomar la 
decisión de lanzar el 777- 
200X. Como es sabido este 
programa lleva un importante 
retraso acumulado, que ha he- 
cho que del orden del 70% de 
los trabajos de desarrollo ya 
hayan sido efectuados, 


Y Las sombras del pesi- 
mismo se ciernen sobre el fu- 
turo del MD-11. El manteni- 
miento de su status fue decidi- 
do por Boeing sobre la base 
de que sus estudios de merca- 
do auguran un mercado de 
300 unidades de ese avión, 
procedente del sector de la 
carga aérea en su mayor par- 
te, pero tal parece que esas 
expectativas no se materiali- 
zan. Boeing podría reconside- 
rar su decisión acerca de él en 
los próximos meses. 


4% Las compañías Lan Chi- 
le, TACA y TAM firmaron el 
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Iberia renueva 
su flota con 76 
aviones de 
corto/medio 
radio de acción 


Aviones Airbus A319/ 
A320/A321 con motores 
CFM 56-5B 


| día 3 de febrero pasa- 

do, Iberia y Airbus Indus- 
trie firmaron un memoran- 
dum por el que la compañía 
española adquiría 9 aviones 
A319, 36 A320, y 31 A321; 
en total 76 aviones bimoto- 


res, de los cuales 50 son pe- 
didos en firme y 26 en op- 
ción de compra, la mayor 
transacción de una sola vez 
de una compañía europea 
con Airbus Industrie. 


Iberia ya opera con 36 avio- 


nes Airbus: 6 A300B4-120; 2 
A300B4-203; 22 A320-211 y 6 
A340-313, a los que pronto se 
incorporarán otros 2 A340. 

Los A319 tienen capacidad 
para 124/150 pax; los A320 
para 150/179 pax, y los A321 
para 185/220 pax, y abarcan 
la amplia gama de utilización 
en cuanto a radio de acción 
de 2300 MN a 3000 MN (4100 
a 5400 km). 

Los nuevos aviones entra- 


rán en servicio gradualmente 

















sustituyendo a los DC-9, B727 


y A300B4. 

Mediado el mes de abril, 
Iberia adoptó la decisión so- 
bre el tipo de motor que pro- 
pulsará estos nuevos aviones; 
serán motores CFM56-5B, del 
consorcio General Electric de 
USA y SNECMA de Francia. 

Motores CFM56-5A1 pro- 
pulsan los actuales A320 de 
Iberia y motores CFM56-5C 
los A340. 

Los motores que han sido 
seleccionados para los nue- 
vos aviones son: 

Para el A319, motores 


CFM56-5B5 (22.500 lib. de ' 





empuje máximo, e indice de 
derivación de doble flujo de 
6'00/1). 

Para el A320, motores 
CFM56-5B4 (27.500 lib. de 
empuje máximo, e índice de 
derivación de 5'74/1). 

Para el A321, motores 
CFM56-5B3 (31.000 lib. de 
empuje máximo, e índice de 
derivación de 5'50/1). 


Buenas 
expectativas 
para el Fairchild 
Dornier 728JET 


L: compañía suiza Cros- 
sair y Lufthansa CityLine 
han establecido cartas de in- 

















tención acerca de la posible 
adquisición del Fairchild Dor- 
nier 728JET, sobre el cual se 
trabaja con la idea de crear a 
partir de él una familia de re- 
actores regionales en la ga- 
ma de los 55 a los 90 pasaje- 
ros. Las cifras que se mane- 
jan son suficientemente 
interesantes como para que 
Fairchild Dornier esté apli- 
cándose con intensidad so- 
bre la definición de esa aero- 
nave. Crossair, por boca de 
su presidente Moritz Suter, 
afirma que estaría dispuesta 
a adquirir 60 unidades en fir- 
me y otras tantas opciones | 
hacia finales del presente 
año. Lufthansa CityLine no 
ha hecho declaraciones a 
ese respecto hasta ahora, 
pero se rumorea que su com- 
pra podría moverse en el 
mismo orden de magnitud de 
la compañía suiza. 

Como consecuencia del 
desarrollo de los aconteci- 
mientos, Fairchild Dornier ha 


retrasado el lanzamiento del 


428JET, versión alargada del 
328JET para 42-44 pasaje- 
ros, después de haber sido 
incapaz de conseguir un 
cliente lanzador en el curso 
de la exposición Asian Aeros- | 
pace celebrada en Singapur 
entre el 24 de febrero y el 1 
de marzo de 1998. La nueva 
fecha tentativa de lanzamien- 
to es como muy tarde el 1 de 
julio. 

El 728JET será un avión 
de nuevo diseño y tecnología 
avanzada que incorporará 
mandos fly-by-wire. Sin em- 
bargo, el objetivo es mante- 
ner su precio en 20 millones 
de dólares. 


Revisión de 
cableados en 
los depósitos 
de combustible 
de los 747 


U na carta del pasado 7 de 
abril firmada por el presi- 
dente del National Transport 
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Safety Board estadouniden- 
se, Jim Hall, pidió a la FAA 
que dicte las ordenes nece- 
sarias para que se proceda a 
la inspección de los cablea- 
dos que circulan por el depó- 
sito central de combustible 
de los Boeing 747 de las se- 
ries 100, 200 y 300, así como 
que se sustituyan por otros 
nuevos los terminales de co- 
nexión de las sondas introdu- 
cidas en el citado depósito, 
por haberse comprobado que 
en algún caso podrían aca- 
bar dañando el revestimiento 
aislante de sus cables res- 





terminales y se emitirá una | cuyas causas tampoco han 


NPRM (Notice of Proposed 


Rule Making) para el cambio 
de posición del cableado del 
sistema de aforadores, docu- 
mentos que deben estar dis- 
tribuidos para el próximo ve- 
rano. 

Las acciones indicadas 
son consecuencia directa de 
los resultados de la investiga- 
ción acerca del tristemente 
célebre accidente del vuelo 
800 de TWA acaecido en ju- 
lio de 1996. No obstante, y a 
modo de reacción en cadena 
ante esas peticiones, la FAA 





29 años ces del vuelo de este prototipo, la FAA pide modifica- 
ciones en el diseño del sistema de combustible del Boeing 747. . 
A. Martínez Cabeza- 


pectivos. El NTSB ha deman- 
dado también que se de una 
nueva ruta al cableado del 
sistema de aforadores de 
combustible, alejándolo de 
los restantes circuitos, por 
haberse encontrado a través 
de la multitud de inspeccio- 
nes efectuadas sobre los 747 
en servicio, cables de este 
sistema dañados en diferen- 
tes zonas en un total de 5 
aviones. 

La FAA, a través de su ad- 
ministradora, Jane F. Garvey, 
ha mostrado su acuerdo a 
proceder según lo indicado. 
En consecuencia se dictarán 
Airworthiness Directives en el 
caso de la inspección de los 


cableados y sustitución de | 











está solicitando de la indus- 
tria comentarios acerca de 
una propuesta de Airworthi- 
ness Directive sobre cambios 
en los cableados de los de- 
pósitos de combustible de los 
737 series 100 a 500, dando 
un plazo de tres meses para 
recibir las respuestas y obrar 
en consecuencia. En caso de 
ser aprobados, suponen un 
costo estimado de 36.000 do- 
lares por avión. Las medidas 
en cuestión buscan eliminar 
posibles deflagraciones de 


vapores de combustible, y se 


fundamentan en la explosión 
sufrida en tierra por un depó- 
sito de combustible de un 
737-300 de Philippine Airli- 
nes el 11 de mayo de 1990, 
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podido ser aclaradas hasta el 
presente. Las medidas de- 
mandadas para los 737 son 
muy similares a las pedidas 
para los 747 antes menciona- 
dos, y se dice incluso que la 
FAA piensa en la posibilidad 
de extenderlas a los 707 y 
727. 

Todas esas actuaciones 
son puramente preventivas. 
NTSB y FAA no han conse- 
guido averiguar la causa que 
provocó la explosión del de- 
pósito central de combustible 
del Boeing 747-100 que cu- 
bría el vuelo 800 de TWA, y 
cada vez es más remota la 
posibilidad de que se llegue 
a saber. Resulta especial- 
mente llamativo el vasto des- 
pliegue publicitario que han 
recibido a nivel de medios in- 
formativos de todo el mundo 
esas acciones adoptadas so- 
bre los 747, obviamente fa- 
vorecido desde ambos orga- 
nismos estadounidenses. 
Como suele suceder en es- 
tos casos, se han tergiversa- 
do los conceptos por el cami- 
no, de manera que las accio- 
nes decididas han acabado 
apareciendo en bastantes 
medios como la solución al 
problema técnico que causó 
el accidente, cosa absoluta- 
mente fuera de la realidad, 
desde el momento en que el 
origen de aquél sigue siendo 
desconocido. 

Las medidas en cuestión 
tienen sin duda una segunda 
finalidad, tan importante o 
más que la preventiva, cual 
es dar un golpe de efecto de 
cara al público para neutrali- 
zar el descrédito a nivel de 
gentes de la calle gestado 
durante meses de investiga- 
ción infructuosa, noticias con- 
tradictorias, sensacionalismo 
y guerra abierta entre FAA y 
NTSB. Se ha intentado en 
definitiva maquillar el presti- 
gio perdido y firmar una paz 
momentánea entre ambos or- 
ganismos a costa de la ima- 
gen de un excelente avión. 














acuerdo de compra de aviones 
de Airbus Industrie que lleva- 
ban n iando desde meses 
atrás. Globalmente la opera- 
ción supone la compra en fir- 
me de 90 unidades de A319 y 
A320 y el establecimiento de 
andas por 89 unidades 
S. 


Y La costa asiática del 
Océano Pacífico se ha ganado 
el dudoso honor de ser una de 
las zonas del planeta con ma- 
yor siniestralidad en la avia- 
ción comercial. En el curso 
de los últimos 12 meses, se 
han producido en ella un total 
de 14 accidentes donde han 
fallecido 1.029 personas. Ese 
hecho está contribuyendo al 
descenso de la demanda de 
plazas en las aeronaves de las 
compañías de la zona, y está 
sumando sus negativos efec- 
tos a los producidos en ellas 
por la crisis económica. 

4 Air France recibió el pri- 
mero de sus 10 Boeing 777- 
200/GW en los últimos dias del 
pasado mes de marzo. Los 
777 de Air France están equi- 
pados con motores General 
Electric GE.90 y están certifica- 
dos para un peso máximo de 
despegue de 294.192 kg. 


4 El Boeing 737-800 fue 
certificado por la FAA el 13 de 
marzo de 1998. Las JAA euro- 
peas extendieron su certificado 
unos días más tarde, el 9 de 
abril, tras de lo cual quedó el 
camino libre para la entrega 
del primer avión de ese tipo en 
Europa, el cual fue recibido por 
la compañía alemana Hapag- 
Lloyd. 


4 La propuesta de estable- 
cer la autoridad aeronáutica 
europea EASA (European 
Aviation Safety Authority) ha 
sido acogida muy favorable- 
mente por las principales or- 
ganizaciones aeronáuticas del 
Viejo Continente. Tal es la 
conclusión obtenida tras reci- 
birse las pertinentes respues- 
tas a un cuestionario distribui- 
do por la Comisión Europea, 
la cual dice estar convencida 
de que en junio se le darán 
instrucciones para que proce- 
da a la elaboración del docu- 
mento base para la instaura- 
ción de la EASA. 



































4% MAPO MIG ha suspen- 
dido sus actividades por un 
período de 5 meses a partir 
del 1 de abril de 1998, sin que 
haya quedado claro si los em- 
pleados cobrarán su salario. 
La razón oficial dada para esa 
decisión es la ausencia de 
ventas. Se ha sabido ahora 
que durante gran parte de 
1997 MAPO MIG trabajó a rit- 
mo lento, pero alguna prensa 
rusa ha especulado con la po- 
sibilidad de que se esté pre- 
parando el terreno para una 
privatización de la empresa, 
que por ese procedimiento 
vería rebajado su precio. 


% Las cuatro compañías 
miembros de Airbus Indus- 
trie, Aérospatiale, British Ae- 
rospace, CASA y Daimler- 
Benz Aerospace, hicieron pú- 
blico el pasado 27 de marzo 
que han enviado un informe 
confidencial conjunto a sus 
gobiernos acerca de la rees- 
tructuración de las industrias 
aeronáuticas europeas de la 
aviación civil y de la defensa, 
como respuesta a la petición 
de los jefes de gobierno de 
Francia, Alemania y el Reino 
Unido del 9 de diciembre de 
1997. 


+ General Electric ha 
puesto en marcha un estudio 
de factibilidad acerca de una 
posible oferta de planta pro- 
pulsora para el reactor super- 
sónico de negocios en el que 
trabaja Dassault. El motor bá- 
sico considerado en el estu- 
dio es el turbofan con post- 
combustión F.414 desarrolla- 
do para el F/A-18E/F. Por el 
momento, General Electric no 
ha ofrecido a Snecma partici- 
pación en el estudio. La defi- 
nición actual del avión es la 
de un trirreactor de velocidad 
de crucero de Mach 1,8 y mo- 
tores sin postcombustión para 
limitar las emisiones acústi- 
cas. 


+ Aeroflot ha hecho sa- 
ber que no comprará más 
unidades del avión carguero 
Il-96T que las comprometidas 
actualmente, cuyo número es 
de 3. Al parecer la compañía 
estaba siendo presionada 
desde estamentos oficiales 
para que adquiriera un núme- 











DUSTRIA Y TECNOLOGÍA 








Reestructuración 
de Boeing 


| pasado 20 de marzo Bo- 

eing anunció la puesta en 
marcha de la reestructuración 
de sus divisiones, que tendrá 
la forma de un plan trienal 
destinado a consolidar una or- 
ganización que saque el máxi- 
mo provecho de los activos 
obtenidos tras las adquisicio- 
nes de McDonnell Douglas 
(agosto de 1997), y las divisio- 
nes aeroespacial y de defensa 
de Rockwell (diciembre de 
1996), eliminando redundan- 
clas. 


El programa Boeing AH-64 Apache 


La primera consecuencia de 
todo ello ha sido la desapari- 
ción de 8.200 puestos de tra- 
bajo y la reducción de un 15% 
de la superficie de sus instala- 
ciones. Se trata de una pérdi- 
da de puestos de trabajo muy 
pequeña cuando se compara 
con la nómina de Boeing, que 
ascendió a 238.000 personas 
en total una vez completadas 
las citadas adquisiciones. De 
hecho era esperada una vez 
conocida la decisión de Bo- 
eing acerca del próximo cierre 
de las líneas de producción de 
MD-80 y MD-90. Había sido 
precedida por el anuncio el 16 
de diciembre de 1997 de la 
supresión de otros 12.000 











puestos de trabajo en las líne- 
as de montaje de aeronaves 
comerciales de la zona de Se- 
attle, que se hará efectiva en 
el segundo semestre de este 
año. El proceso se efectuará 
por vía de jubilaciones funda- 
mentalmente. 

Otro apartado estratégico 
de la reestructuración consiste 
en la creación de lo que se ha 
dado en llamar Program Ma- 
nagement Centers (PMC), As- 
sembly, Integration 4 Test 
centers (AIT) y Strategic Ma- 
nufacturing Centers (SMOC). 

Los PMC serán responsa- 
bles de la gestión total de los 


será gestionado desde Arizona. 


programas de la línea de pro- 
ductos. A su cargo estarán la 
administración ejecutiva, las 
actividades de marketing, el 
diseño, la ingeniería y las acti- 
vidades de I+D. Los AIT serán 
responsables de las tareas de 
montaje final, integración de 
sistemas y ensayos de los 
productos; incluirán personal 
de gestión e ingeniería para 
apoyo a los correspondientes 
PMC. Los SMC serán respon- 
sables de la producción de 
componentes, o bien servirán 
como centros de excelencia 
para procesos específicos, ta- 
les como mecanizado, produc- 
ción de materiales compues- 
tos, fabricación de componen- 





tes electrónicos o trabajo en 
chapa, por sólo citar algunas 
de las posibles actividades. 

Dentro de ese proceso, y 
como casos representativos, 
la gestión del Boeing 717, es 
decir su PMC, dejara de estar 
en Long Beach y pasará a Se- 
attle, pero la factoria de Long 
Beach quedará como AlT para 
ese mismo avión. En el caso 
del C-17, Long Beach será 
PMC, y para el helicóptero 
AH-64 Apache el PMC estará 
en Mesa (Arizona). En el resto 
de los helicópteros militares el 
PMC estará basado en Ridley 
Park (Filadelfia). 





-J. A. Martínez Cabeza- 


En otro orden de cosas, Bo- 
eing aún no ha conseguido 
solventar de manera total sus 
problemas de producción, es- 
pecialmente los padecidos con 
la construcción del modelo 
737, achacados a las dificulta- 
des con las certificaciones y a 
los cambios que ha sido preci- 
so introducir por causa de és- 
tas. La consecuencia va a ser 
unas pérdidas de 450 millones 
de dólares en el primer trimes- 
tre de 1998. Tan sólo han sali- 
do 110 aviones de las líneas 
de montaje de Boeing en ese 
primer trimestre en lugar de 
los 115 previstos. No obstante 
se confía en restablecer total- 
mente la situación para media- 
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dos de este año y mantener la 
cifra total prevista de 550 avio- 
nes construidos en 1998 cuan- 
do éste concluya. 


Lockheed Martin 
y Northrop 
Grumman 
continúan su 
pugna con la 
Administración 
de EE.UU. 


ockheed Martin y Northrop 
Grumman continúan su 
batalla legal contra la decisión 
del Departamento de Justicia, 
secundada desde el Pentágo- 
no, en el sentido de no dar la 
aprobación a su fusión en una 
sola compañía. El Secretario 
de Defensa, William Cohen, 
ha repetido insistentemente 
que su departamento se man- 
tiene partidario de la política 
de fusiones que ha seguido al 
fin de la Guerra Fría, y que su 
oposición en este caso parti- 
cular no significa una renuncia 
a ese principio, tan sólo es re- 
flejo del temor a que la opera- 
ción, valorada en 11.600 millo- 
nes de dólares, cree condicio- 
nes monopolísticas. Cohen 
afirma que la fusión afectaría 
de manera adversa a la elec- 
trónica de defensa, reduciría la 
llegada de innovaciones y da- 
ría origen a otros diversos 
conflictos. Asegura que la pos- 
tura del Departamento de De- 
fensa sería la misma en el ca- 
so de que fueran Boeing o 
Raytheon quienes quisieran 
fusionarse con Northrop 
Grumman. Sin embargo, tam- 
bién se dice en otros medios 
que los 4 principales subcon- 
tratistas actuales de ese de- 
partamento contienen parte o 
el total de 25 compañías que 
eran independientes en 1990. 
Boeing está manteniendo 
una postura de aparente indi- 
ferencia ante el devenir de los 
acontecimientos. Sus directi- 
vos no han hablado demasia- 
do, pero cuando lo han hecho 








ha sido para mostrar un asom- 
bro tal vez real, tal vez simula- 
do. Harry Stonecipher, por 
ejemplo, aseguró hablando de 
la actitud adoptada por la Ad- 
ministración: “Creo que la con- 
solidación de la industria de 
defensa ha sido buena. Que- 
dé absolutamente atónito 
cuando las objeciones llega- 
ron de manera tan virulenta”. 
Stonecipher ha asegurado 
también que en caso de fraca- 








ciones afirmaron su intención 
de luchar hasta el fin para con- 
seguir su propósito, entre 
otras razones porque en su 
pretendida fusión han invertido 
ya varios cientos de millones 
de dólares. En concreto North- 
rop Grumman deberá apuntar 
en las cuentas del primer tri- 
mestre de 1998 unas pérdidas 
de 180 millones de dólares por 
gastos realizados a cuenta de 
la operación. 





MAPO MIG decretó el cierre patronal. -J. A. Martínez Cabeza- 


sar finalmente la operación, 
Northrop Grumman no se con- 
vertirá en objetivo de fusión 
para Boeing. Más arriba se ha 
expresado la opinión de Wi- 
lliam Cohen al respecto. 
Lockheed Martin ha indica- 
do que ha ofrecido la posibili- 
dad de desprenderse de una 
parte de su grupo de electróni- 
ca de defensa por un volumen 
de ventas de 1.000 millones 
de dólares al año, pero la Ad- 
ministración ha pedido que 
fuera 4 veces esa cifra. Esa 
firma y Northrop Grumman hi- 
cieron público un comunicado 
conjunto a finales de marzo 
rechazando las argumentacio- 
nes del Departamento de Jus- 
ticia y del Departamento de 
Defensa, donde aseguraban 
que la compañía producto de 
su fusión tan sólo acumularia 
el 25% de las compras de 
electrónica de defensa lleva- 
das a cabo por la Administra- 
ción, de manera que no puede 
ser considerada monopolística 
su situación. En sus declara- 
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En cuanto a los argumen- 
tos concretos del Departa- 
mento de Justicia, el comu- 
nicado afirmó que *no hay 
ley conocida que diga que 
los fabricantes de estructu- 
ras aeronáuticas no pueden 
producir sistemas electróni- 
cos”. 

La disputa va a extenderse 
durante la gran mayor parte 
del presente año. El Departa- 
mento de Justicia estableció el 
día 23 de marzo una demanda 
contra las compañías para im- 
pedir que la propuesta fusión 
pudiera ser llevada a efecto 
antes de que exista sentencia 
judicial al respecto. La vista de 
la causa correspondiente ha 
sido fijada para el 8 de sep- 
tiembre en Washington, de 
manera que la sentencia no 
llegará hasta finales de no- 
viembre o diciembre. Todo ello 
significa que ambas compañí- 
as deberán continuar acumu- 
lando gastos e incertidumbres 
en su gestión durante ese 
tiempo. 








DUSTRIA Y TECNOLOGIA 





ro superior, pero se ha nega- 
do en redondo. El director ge- 
neral de Aeroflot, Valery Oku- 
lov, explicó ante las autorida- 
des aeronáuticas rusas que el 
II-96T tendrá una rentabilidad 
nula incluso en las rutas con 
mayor demanda. Para com- 
plicar más aún las cosas, la 
certificación del 11-96T no se 
ha producido dentro de los 
plazos previstos. Okulov ha 
sugerido también que se ace- 
lere al máximo el desarrollo 
del Antonov An-70 en vez de 
intentar modernizar los An- 
124 e 11-76. 


4 El ministro francés de 
defensa se ha mostrado parti- 
dario del establecimiento de 
lazos estrechos, incluso de la 
fusión, entre las divisiones de 
aviones militares de Dassault 
y British Aerospace. Se con- 
sidera que esa es la postura 
oficial de la actual Administra- 
ción de Francia ante los movi- 
mientos de ambas firmas, 
que se proponen de momento 
establecer una “joint venture” 
para estudiar las tecnologías 
de los futuros aviones de 
combate, como consecuencia 
del MoU firmado en 1996, la 
cual podría quedar firmada a 
mediados del presente año. 
Ese acercamiento, sin embar- 
go, no fue obstáculo para que 
el presidente ejecutivo de Bri- 
tish Aerospace, Mike Turner, 
indicará en el curso de una 
conferencia dictada en París 
el 2 de abril, que no se podrá 
avanzar hacia la deseada re- 
estructuración de las indus- 
trias aeronáuticas europeas, 
mientras Francia no cambie 
su política de participación e 
intervención en sus indus- 
trias. 





4 Después de 5 años con- 
secutivos de pérdidas, Snec- 
ma consiguió unos resultados 
económicos excelentes en el 
curso del ejercicio económico 
1997, debidas fundamen- 
talmente a las ventas de mo- 
tores CFM56. Destacable es 
que los resultados se han da- 
do en un año especialmente 
complejo, en el cual Snecma 
ha adquirido SEP (Société 
Européenne de Propulsion) 
entre otras operaciones em- 
presariales de alto nivel. 
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Nuevo 

eliminador de 
interferencias 
para el F/A-18 


BC (The Boeing Com- 
pany) comenzará en 
breve, a instalar una versión 
mejorada del eliminador de 
interferencias del “Hornet” en 
los 12 F/A-18E/F del lote ini- 
cial de producción y en algu- 
nos F/A-18C/D del lote X1! de 
fabricación y posteriores. 

El nuevo IBU (Interfernece 
Blanker Unit), cuya orden de 
compra inicial asciende a 32 
unidades, ha sido fabricado 
por la empresa Srategic 
Technology Systems, con el 
fin de cumplir los requisitos 
impuestos por la integración 
del MIDS (Multifuncional In- 
formation Distribution Sys- 
tem) en el sistema de avióni- 
ca de las versiones más mo- 
dernas del F/A-18. 

El MIDS es un terminal 
JTIDS (Joint Tactical Infor- 
mation Distribution System) 
de bajo volumen, en fase de 
desarrollo al amparo de un 
programa internacional en el 
que participan Alemania, Es- 
paña, Estados Unidos, Fran- 
cia e Italia. 

El eliminador de interferen- 
cias protege a los receptores 
de los subsistemas de comu- 
nicaciones, RADAR, guerra 
electrónica y lanzamiento de 
misiles, de las transmisiones 
que en su banda frecuencia, 
generan los transmisores de 
radio frecuencia instalados 
en el F/A-18. 

Además de evitar las posi- 
bles interferencias genera- 
das por el transmisor del 
MIDS, que opera en la ban- 
da comprendida entre los 
960 y 1215 Mhz., el nuevo 
IBU tiene la capacidad de 
enviar, con cierta antici- 
pación a los receptores, 
mensajes de aviso de co- 
mienzo de transmisión a tra- 
vés de la barra de aviónica 
MIL-STD-1553. La nueva ca- 
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pacidad, esencial para el 
alertador de amenazas, en 
lugar de utilizar control auto- 
mático de ganancia, permite 
filtrar de forma precisa las 
transmisiones de salida, evi- 
tando la perturbación inicial 
de los receptores. 


Continúa el 
proceso de 
modernización 
del C-141B 
“Starlifter” 


ientras USAF está sus- 

tituyendo, de forma 
progresiva, el tetraturbofán 
militar de transporte C-141B 
"Star Lifter”, fabricado por 
Lockheed Martin, por el C-17 
“Globe Master”; AFRC (Air 
Force Reserve Command) y 
ANG (Air National Guard) es- 
tán recibiendo unidades mo- 
dernizadas por un proceso 
de actualización diseñado 
por Raytheon E-Systems. 

El proceso de moderniza- 
ción, que se está llevando a 
cabo en el Centro Logístico 
de Warner Robins (Georgia), 
finalizará en agosto de 1999 
después de haber completa- 
do un total de 64 unidades, 
la primera de las cuales fue 
entregada a finales de octu- 
bre de 1997. 

El programa de moderni- 
zación incluye la incorpora- 
ción de un grupo de panta- 
llas multifunción, un sistema 
automático de control de 
vuelo, un sistema anti-coli- 
sión con el terreno, un siste- 
ma digital de indicación de 
cantidad de combustible y un 
sistema de defensa adapta- 
do a las misiones de trans- 
porte aéreo. 

El sistema de defensa del 
C-141B modernizado consta 
del detector de proximidad 
de misiles AN/AAR-47, el 
dispensador de contramedi- 
das AN/ALE-47, el sistema 
de perturbación infra-rojo 





Los C-141B que USAF está dando de baja como consecuencia de la 
entrada en servicio del C-17, se están modernizando para AFRC y 
ANG. 


AN/ALQ-157 y el alertador 
de amenazas AN/ALR-69. 

La primera versión del 
“Star Lifter”, el C-141A, reali- 
zó su primer vuelo en di- 
ciembre del año 1963 y fue 
sometido por Lockheed Mar- 
tin a una serie de mejoras, 
entre ellas el alargamiento 
del fuselaje y la capacidad 
de ser reabastecido en vue- 
lo, dando origen al modelo 
C-141B, que voló por prime- 
ra vez en marzo de 1977, 


Evaluación del 
radar AN/APG- 
77 del “Raptor” 


E: breve TBC (The Bo- 
eing Company), respon- 
sable de la integración y 
pruebas del subsistema de 
aviónica del F-22 “Raptor”, 
iniciará las pruebas del sen- 
sor radar AN/APG-77, con el 
que será equipado el caza 
que coproduce con Lockhe- 
ed Martin para USAF. 

Las pruebas se realizarán 
instalando una de las dos 
unidades de desarrollo del 
AN/APG-77, en el laboratorio 
aerotransportado de integra- 
ción de aviónica, que utiliza 
como plataforma un Boeing 
757 en el que se han incor- 
porado importantes modifica- 
ciones para dotarle de los 





' necesarios equipos de prue- 


ba y medida. 

Como blanco calibrado, se 
utilizará un Silver Star Mk 3, 
versión del T-33A de Lock- 
heed fabricado bajo licencia 
por Canadair, sobre el que 
se han realizado exhaustivas 
medidas de sección trans- 
versal radar en el polígono 
que al efecto tiene Boeing en 
Seattle. 

El objetivo de las pruebas 
es evaluar la capacidad de 
detección del blanco calibra- 
do utilizando la antena con 
características de baja ob- 
servabilidad, desarrollada 
por Northrop Grumman para 
el radar del F-22, y comparar 
los resultados con los datos 
de sección transversal radar 
obtenidos en el polígono de 
pruebas. 

La realización de estas 
pruebas, permitirá a Boeing 
la identificación de anomalí- 
as en el sensor radar antes 
de que se instale el subsiste- 
ma de aviónica definitivo en 
un F-22A, para su compro- 
bación a lo largo del año 
1999. 

La utilización del laborato- 
rio de integración aerotrans- 
portado reducirá de forma 
considerable el número de 
vuelos de prueba a realizar 
durante la fase de ensayos 
del F-22, con la consiguiente 
reducción del costo asocia- 
do. 
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Ramón y Cajal 
en el Columbia 


| científico español y pre- 

mio Nobel en 1906, Don 
Santiago Ramón y Cajal 
(1852-1934), considerado pa- 
dre de la Neurología, ha sido 
homenajeado junto a su tra- 
bajo a bordo de la misión NA- 
SA STS-90, en el transborda- 
dor espacial Columbia. Ade- 
más de los experimentos, en 
los que destaca la presencia 
española, los tripulantes han 
llevado doce preparaciones 





Y 


histológicas para microscopio 
pertenecientes a la colección 
particular del científico, autor 
de más de 7.000 placas. Para 
completar su homenaje la tri- 
pulación realizará un video a 
bordo durante la misión, en el 


que recordarán la figura del | 


investigador y en el que inclui- 
rán fotografías propias y priva- 
das de Cajal y su obra, y se 
realizará una conexión mun- 
dial para realizar una rueda 
de prensa en directo. 

El Instituto Cajal, pertene- 
ciente al CSIC, ha colabora- 
do en esta misión con un ex- 
perimento y con los cientifi- 
cos Javier de Felipe y Luis 
Miguel García-Segura, que 
además de formar parte acti- 
va en el proyecto desde el 
centro de control en Estados 
Unidos, se encargarán de 
estudiar las consecuencias 
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de la falta de gravedad en el 
desarrollo posnatal del hipo- 
tálamo y la corteza cerebral, 
parte fundamental del desa- 
rrollo en el hombre de habili- 
dades y funciones como la 
memoria, imaginación o la 
reproducción. El fin de los 
experimentos es investigar 
cómo afecta la permanencia 
en el espacio al cerebro y 
sistema nervioso humano, 
investigaciones básicas para 
conocer la posibilidad de lar- 
gas permanencias humanas 
en el espacio, como la “vida” 





en la Luna o como la que se- 
ría necesaria para llegar a 
Marte, un viaje en el que só- 
lo la ida es de dos años. Las 
conclusiones servirán para 


conocer mejor enfermedades 


como el parkinson, los tras- 
tornos de sueño, hiperten- 
sión, etc... Para ello se reali- 
zarán experimentos sobre 
vértigo, sordera, distrofia 
muscular, taquicardias, siste- 
ma nerviosos, equilibrio, de- 
sórdenes del sueño, etc... 
Los tripulantes, que se estu- 


dian a sí mismos, han realiza- | 


do experiencias de sueño y 
actividades para comprobar la 
coordinación entre el cerebro 
y el resto de los sentidos, para 
lo que han empleado una má- 
quina de realidad virtual y una 
silla rotatoria, desarrollada por 
la Agencia espacial Europea 
(ESA), además de experimen- 














tos más habituales. La tripula- 
ción, para el desarrollo de las 
actividades científicas, está di- 
vidida en grupos: Sistema 
Nervioso Autónomo, Sistema 
Motor Sensorial, Sueño, Vesti- 
bular, Acuático, Plasticidad 
Neuronal Adulta, Desarrollo en 
Mamiferos y Neurobiología. 

El Columbia, más conocido 
ahora mismo como el “Arca 
de Cajal", lleva a bordo 135 
caracoles, 223 peces, 1.514 
grillos, 152 ratas y 18 ratones, 
mucho de ellos en proceso de 
incubación y ,en global, más 
cantidad de animales que hu- 
manos han viajado al espacio. 
El 18 de abril fueron diseccio- 
nadas cuatro ratas como par- 
te de los experimentos del sis- 
tema nervioso. También se ha 
realizado la primera interven- 
ción quirúrgica en el espacio, 
sobre seis ratones, a los que 
se les aplicó un tinte fluores- 
cente sobre las extremidades 
para observar su comporta- 
miento muscular. 

Un fallo en el sistema infor- 
mático del transbordador con 


la red procesadora de seña- 


les, encargada de comunicar 
la nave con los controles en 
Tierra y el sistema de satéli- 
tes, provocó un retraso de un 
día en el lanzamiento. Final- 
mente el Columbia partió con 








sus siete tripulantes, 6 ameri- | 


canos y un canadiense, y 26 
experimentos, a las 20.19, ho- 
ra española, para una misión 
de 17 días de duración y Orbi- 
ta a 290 kilómetros de altura. 


Si se hubiese retrasado más 


hubiese sido necesario susti- 
tuir a los animales de la bode- 
ga por unos de “nueva horna- 
da”, pues la edad de la tripula- 
ción animal es básica para el 
buen fin de los experimentos. 
La misión STS-90 tiene un 
presupuesto superior a 
15.000 millones y a ella Es- 
paña aporta dos proyectos, 
aunque no es su primera par- 
ticipación en un proyecto cien- 
tífico de la NASA. El resto de 
experimentos han sido prepa- 
rados por científicos de 





EE.UU., Canadá, Japón y Eu- 
ropa. Será, en teoría, la última 
misión del transbordador des- 
tinada a labores científicas. 


Desde este momento se en- | 


cargará del transporte y mon- 
taje de la futura estación inter- 
nacional. También será la últi- 
ma ocasión en que se utilice 
el Spacelab, Neurolab en esta 
misión, el laboratorio científico 
construido en Europa hace 
quince años y compañero in- 


fatigable del transbordador | 


desde la misión STS-9, en no- 
viembre de 1983, con un total 
de 22 misiones conjuntas. Ca- 
be una posibilidad de continui- 
dad, si el montaje de la esta- 
ción internacional se retrasa, 
como parece ser que va a 
ocurrir. Esta misión se enmar- 
ca dentro de la Década del 


Cerebro de la NASA, 1990- 


2000, impulsada a comienzos 
de los ochenta por la adminis- 
tración norteamericana. 

Al comienzo de su orbita- 
ción —da una vuelta cada no- 
venta minutos— se produjo un 
fallo en el sistema de renova- 
ción del aire, encargado de 
convertir el dióxido de carbo- 
no en oxígeno, y en el equipo 
de recambio, también defec- 
tuoso. La tripulación no estu- 
vo en peligro en ningún mo- 
mento. La NASA informó el 26 


de abril que la avería fue re- ' 


parada y que no tendrá con- 
secuencias para el desarrollo 
de la misión, “una chapucilla 
resuelta con cinta adhesiva y 
destornillador, como reparar 
un manguito del coche”, Ri- 
chard Searfooss, comandan- 
te, y el piloto Scott Adams fue- 
ron los encargados del brico- 
lage espacial. 


MIR cerca de su 

jubilación 

a estación espacial rusa 

MIR puede dejar de fun- 
cionar este mismo verano por 
restricciones presupuestarias 
de la administración rusa. El 
Ministerio de Finanzas de Ru- 
sia ha propuesto limitar la par- 
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tida destinada a actividades 
espaciales a unos 93.000 mi- 
llones de pesetas, una canti- 
dad insuficiente para mante- 
ner a la MIR en su situación 
actual, que no es ni siquiera la 
más apropiada. MIR comen- 
zará en 1999 su último viaje, 
cuando la nave de carga Pro- 
gress dé el 17 de mayo el pri- 
mer impulso hacia su final. La 
estación permanecerá habita- 
da casi hasta el 2000, pero irá 
descendiendo progresivamen- 
te desde su órbita actual, a 
400 kilometros de altura, a 
una de 150 kilómetros. Esta 
fase se verá retrasada si la 
Estación Internacional se re- 
trasa también, pero según Yu- 
ri Semionov, presidente del 
consorcio ruso Energia, res- 
ponsable de MIR, “la Mir cae- 
rá en la Tierra en el año 
2000”. MIR dejará el espacio 
después de 15 años y algu- 
nos problemas que la han he- 
cho tristemente famosa, pero 
además ha sido la única pre- 
sencia humana constante en 
el espacio, el “buque escuela” 
de muchos cosmonautas y 
astronautas, el banco cientifi- 
co de muchas pruebas y el or- 
gullo espacial en la guerra fría 
de la extinta Unión Soviética. 


Para Semionov es “el princi- | 
pio del fin de la astronáutica | 


rusa”, los problemas econó- 
micos no permiten mantener 
cierto tipo de programas. 

El Día de la Cosmonáutica 
fue celebrado por la tripula- 








ción, Talgat Musevayev, Niko- 
lai Budarin y Andrew Thomas, 





en la estación con un brindis | 


de coñac, considerado ¡legal 
por las agencias espaciales 
pero pasado por alto. El 12 de 
abril se conmemoró el 37 ani- 
versario del vuelo espacial del 
ruso Yuri Gagarin, el primero 
de la historia, 2 horas en la 
nave Vostok 1 y una órbita a 
la Tierra. El día anterior, 11 de 
abril, durante un paseo de 
seis horas y media en el que 
se iba a colocar una tapa, se 
descubrió una espuma de ori- 
gen desconocido adherida en 
el exterior de la estación. Fue 
un paseo accidentado, una 
hora antes de concluirlo la es- 
cafandra de Musevayev dejó 
de transmitir datos, Budarin 
enganchó el cable que le unía 
a la estación, se olvidaron va- 
rias herramientas en la esta- 
ción y, para rematar, su reloj 
suizo se retrasó 12 minutos. 


Y 


Más costes y 
retrasos para la 
Estación 
Internacional 


n comite independiente 


del Congreso de los Es- | 


tados Unidos, formado por es- 
pecialistas, ha confirmado a la 
NASA con su auditoría que la 
Estación Internacional sufrirá 
serias dificultades económi- 
cas, con costes más elevados 
a lo presupuestado y un ca- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 











¿Espacio 





lendario que no se ajustará al 
programado. Los gastos adi- 
cionales calculados son cer- 
canos al billón de pesetas, 
elevando así la aportación 
norteamericana a la estación 
hasta una partida de 3,7 billo- 
nes de pesetas. Los proble- 
mas causantes de estos retra- 
sos estarían originados por 
los problemas económicos de 
Rusia, incapaz de asumir los 
costes de MIR y de la esta- 
ción, lo que retrasaría hasta el 
2003 la fecha de operatividad 
total. 


del 2000 en un lanzador japo- 
nés H2A. 


Y 


Hipparcos y los 
cambios de la 
Vía Láctea 


atos aportados por el sa- 

télite Hipparcos de la 
Agencia Espacial europea 
(ESA), destinado a cartogra- 
fiar el Universo, muestran que 
estrellas lejanas de la Via 
Láctea se mueven en direc- 
ciones inesperadas. Este ex- 








El mayor 
satélite de 
comunicaciones 
será europeo 


Y 


LL? Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA) presentó el 8 
de abril en Roma el mayor sa- 
télite de comunicaciones ja- 
más construido por la indus- 
tria aeroespacial mundial. Ar- 
temis, con una masa cercana 
a las tres toneladas, sera lan- 
zado en el año 2.000 y estará 
encargado de dar cobertura 
global europea a todo tipo de 
comunicaciones móviles gra- 
cias a un revolucionario siste- 
ma láser de conexión satélite- 
satélite. España ha invertido 
en este satélite una partida de 
6.000 millones de pesetas. 
Está previsto que sea lanzado 
a finales de 1999 o comienzos 


trano comportamiento puede 
significar que el aspecto de la 
Vía Láctea está cambiando. 
Hipparcos ha calculado y me- 
dido la posición y movimien- 
tos de las estrellas lejanas, 
entre ellas 2.422 estrellas 
azules muy luminosas, con 
más precisión que ningún otro 
ingenio con anterioridad. 


Ulises logra su 
decimotercera 
prueba 


espues de su viaje este- 

lar de 3.800 millones de 
kilómetros, recorridos en algo 
más de siete años, la sonda 
europea Ulises ha logrado 
con éxito completar su primer 
giro completo al Sol, sobrevo- 
lado al astro rey por los polos, 
vírgenes todavía a exploracio- 
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nes terrestres. Ulises, el ob- 


servatorio solar construido por 
la ESA, Agencia Espacial Eu- 
ropea, ha conseguido con es- 
te logro proporcionar el primer 
plano completo de la heliosfe- 
ra, el conjunto de viento y pol- 
vo solar que afecta entre otras 
cosas a los satélites, el clima 
y sistemas energéticos, sobre 
todos los que emplean electri- 
cidad. El reto ahora es conse- 
guir un segundo giro, también 
por los polos, entre el 2.000 y 
el 2.001, momento en que las 
manchas solares se encontra- 
rán en su máxima actividad y 
la heliosfera será más compli- 
cada de transitar que en la 
anterior vuelta. 

Ulises fue lanzado en cola- 
boración con la NASA en oc- 
tubre 1990 con el transbor- 
dador Discovey con destino 
a Júpiter, donde llegó un año 
y medio después para apro- 
vechar su campo gravitacio- 
nal para impulsarse hasta las 
cercanías del Sol. Realiza 
nueve experimentos científi- 
cos, seguidos por 150 inves- 
tigadores, con los que detec- 
ta el viento solar, velocidad y 
cantidad, los rayos cósmicos 
procedentes de toda la gala- 
xia, los estallidos cósmicos y 
las señales de radio emitidas 
de forma natural por todos 
los planetas, el Sol y la he- 
liosfera. 


ISO descubre 
nuevas galaxias 
remotas y agua 
antes de 
“apagarse” 


| observatorio espacial 

europeo por infrarrojo, 
ISO, ha detectado la presen- 
cia de vapor de agua en Ti- 
tán, la luna más grande de 
Saturno, y una inmensa 
fuente de vapor de agua en 
las cercanías de la Nebulosa 
Orión, a 1.500 años luz de la 
Tierra. Esta fuente de agua, 
con una capacidad de crea- 
ción suficiente como para lle- 
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nar los océanos de la Tierra | 
unas 60 veces al día, está si- 
tuada en una nube de gas 
compuesta por moléculas de 
hidrógeno y con una exten- 


sión de millones de kilóme- | 


tros. 

El observatorio, lanzado el 
17 de noviembre de 1995 en 
un Ariane 4, tenía una vida 
prevista de 18 meses como 
máximo por el autoconsumo 


de helio superfluido, encar- ' 


gado de mantener el telesco- 
pio de infrarrojo a temperatu- 
ra cero, pero no sucedió asi 
y la misión pudo observar 
durante este tiempo extra 
10.000 objetos más, aumen- 
tando el global de observa- 
ciones hasta las 26.000. Los 
ingenieros de la ESA comu- 
nicaron, el 8 de abril, que el 
telescopio había comenzado 
a aumentar su temperatura, 
indicio de su final ya que no 
es utilizable a temperaturas 
superiores a los 0? C. Los 
astrónomos consideran que 
a principios de mayo el ISO 
ya no será utilizable por la 
notable pérdida de calidad 
en sus imágenes y observa- 
ciones, pese a que su preci- 
sión ha sido diez veces su- 
perior a la proyectada y ha 
padecido sólo un quinto de 
las vibraciones calculadas. 

















ESA reduce sus ' hasta el momento y sus resul- 


presupuestos 


egún palabras del direc- 

tor del Programa Científi- 
co de la Agencia Espacial Eu- 
ropea (ESA), Roger Bonnet, 
“el programa europeo de cien- 
cia espacial está en el límite 
de correr un riesgo irrespon- 
sable de suspensión de misio- 
nes y proyectos si se mantie- 
ne la tendencia actual de re- 
ducción presupuestaria”. 
Bonnet añadió que el presu- 
puesto del programa científico 
es un 10% inferior al de 1995, 
lo que convierte a Europa en 
la única potencia occidental 
que reduce sus presupuestos 
destinados a ciencia espa- 
cial. 


Primer 
cumpleaños del 
Minisat en 
órbita 


| 21 de abril cumplió su 

primer año de vida en ór- 
bita el primer satélite diseña- 
do, construido y lanzado ínte- 
gramente en España, el Mini- 
sat 01. En este año de vida ha 
completado más de 5.400 ór- 
bitas a la Tierra, con un índice 
de fucionamiento mejor de lo 
que esperaban los vaticinios 
más optimistas. Los cuatro 
experimentos cargados a bor- 
do, EURD, CPLM, LEGRI y 
ETRV han resultado comple- 
tamente exitosos. El EURD, 
que estudia la radiación difusa 
del medio interestelar en ultra- 
violeta por medio de observa- 
ciones de la radiación proce- 
dente del brillo atmosférico 
nocturno, ha posibilitado con- 
seguir el mejor espectro de 
brillo nocturno que se conoce. 
CPLM estudia el comporta- 
miento de Puentes Líquidos 
en Gravedad en Micrograve- 
dad. LEGAI estudia la radia- 
ción gamma de baja energía 
realizando observaciones as- 
tronómicas en un rango de 
energías muy poco explorado 











' tados se están aplicando en el 
| proyecto INTEGRAL, el próxi- 


mo observatorio espacial de 
radiación x y gamma de la 
Agencia Espacial Europea, 
ESA. El ETRV es un regula- 
dor de velocidad empleado 
durante el proceso de desplie- 
gue de reflectores y mástiles. 
Gracias al éxito obtenido por 
este experimento se podrá uti- 
lizar con garantías en el His- 
pasat 1C. 

La vida útil estimada para 
este satélite es de dos años, 
aunque se espera poder pro- 


longar un año más ya que to- | 


dos los sistemas están funcio- 
nando al cien por cien y no 
han dado señales de fatiga ni 
problemas hasta el momento. 
Minisat es una plataforma 
multipropósito de bajo coste, 
algo superior a 4.500 millones 
de pesetas, y 200 kilos de pe- 
so, lanzada en un cohete Pe- 
gasus desde un avión en vue- 


lo sobre las Islas Canarias en 
' abril de 1997. 


Demostrado uno 
de los 
postulados de 
Einstein 


U n equipo internacional de 
investigadores, entre los 


que se encuentra el físico es- 
pañol Juan Pérez Mercader, 
miembro del Consejo Superior 
de Investigaciones Científicas 
(CSIC), ha confirmado con 


' sus observaciones e investi- 


gaciones que cualquier objeto 
con una masa superior a cero 
y con movimiento, ya sea line- 
al o rotatorio, arrastra con es- 
te movimiento al tiempo y al 
espacio en los que esté situa- 
do en ese momento. Estas 
afirmaciones confirman uno 
de los postulados de la Teoría 
General de la Relatividad, for- 
mulada por Albert Einstein en 
1916. Todavía quedan por 
confirmar los postulados refe- 
ridos a las ondas gravitacio- 
nales y a los agujeros negros. 
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PANORAMA DE LA ETAN 
á Inauguración del edificio Manfred | 
Woórner | 


El día 7 de abril tuvo lugar la inauguración oficial del nuevo edi- 
ficio Manfred Wórner, destinado a alojar las misiones ante la 
OTAN de los países socios. El acto comenzó con el descubri- 
miento de una placa a la entrada del edifico. La viuda del Sr. 
Woórner cortó la cinta del lienzo que cubría el sobrio recuerdo en 
presencia del Secretario General, de los representantes perma- 
nentes aliados, de los jefes de Misión de los países socios y de 
las autoridades militares de la Alianza. El Sr. Solana pronunció a 
continuación un breve discurso en el que resaltó la importancia 
de la inauguración y recordó la figura que da nombre al edificio y 
que ocupó la Secretaría General de 1988 a 1994. 

En los 4,000 metros cuadrados ahora disponibles se instalaran 
21 delegaciones de países socios y también diversos órganos de 
la Alianza. Parece oportuno destacar la ubicación en el edificio 
recién inaugurado de las oficinas del nuevo Centro euroatlántico 
de coordinación de reacciones en caso de catástrofe y los ele- 
mentos de estado mayor de la Asociación para la Paz destaca- 
dos ante el Estado Mayor Internacional del Comité Militar de la 
OTAN. 

En sus palabras, el Sr. Solana señaló que sí bien los aspectos 
funcionales del nuevo edificio son importantes aún lo es más el 
significado político de la inauguración. Los aliados y los países 
socios se encuentran realmente comprometidos en la construc- 
ción de una nueva comunidad euroatlántica donde todos pueden 
armonizar sus contribuciones a la paz y la estabilidad en Europa. 
El edificio inaugurado representa todo lo que los países de la 
OTAN y los países socios han realizado para crear una autentica 
asociación. El Sr. Wórner fue un adelantado que animó a todos 
con su visión y entusiasmo en el camino que ahora alcanza una 
madurez notable. El Sr. Wórner era un autentico creyente en la 
OTAN que supo reconocer el rico potencial de la Alianza a la que 
guió hábilmente en la dirección de asumir el importante papel de 
promover la estabilidad y la seguridad en todo el área euroatlánti- 
ca. El Sr. Wórner puso los cimientos del Consejo de Coordinación 
del Atlántico Norte en 1991 y en la Cumbre de Bruselas de 1994 
lanzó la Asociación para la Paz. Su muerte le impidió ver el exito 
que estos proyectos han alcanzado y su importancia en la vida de 
la OTAN. La Asociación para la Paz se ha convertido en la aban- 
derada de nuestra cooperación siendo el programa cooperativo 
más importante que jamas ha existido en Europa. Puede decirse 
sin exageración que la Asociación para la Paz es realmente histó- 
rica y un elemento definidor del nuevo orden de seguridad en 
nuestro Viejo Continente. 

En enero de 1994 durante la Cumbre de Bruselas, Manfred 
Woórner dijo dirigiéndose a los países socios: “No os dejaremos 
solos. Vuestra seguridad es una preocupación directa y real 
nuestra.” Su afirmación sigue teniendo validez hoy día pero con 
la diferencia de que lo que entonces era “vuestra seguridad” hoy 
es “nuestra seguridad” pues hasta ese punto nos encontramos 
ahora los países aliados ligados a nuestros socios en una fuerte y 
verdadera Asociación. 








y Visita a Bosnia-Herzegovina 


El Secretario General y los miembros del Consejo del Atlán- 
tico Norte en sesión permanente visitaron Sarajevo el día 20 
de abril. Durante su visita estuvieron acompañados del Presi- 
dente del Comite Militar, general Klaus Naumann, y del Co- 
mandante Supremo Aliado en Europa (SACEUR), general 
Wesley Clark. 
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Durante su estancia en la capital de Bosnia-Herzegovina los vi- 
sitantes tuvieron la ocasión de reunirse con los miembros de la 
Presidencia de Bosnia-Herzegovina, con lideres de la oposición y 
con el Alto Representante Sr. Carlos Westendorp. También tuvie- 
ron ocasión de reunirse con representantes de la Misión de las 
Naciones Unidas, la Fuerza Internacional de Policía (IPTF) y 
otras organizaciones internacionales. Los miembros del Consejo 
y sus acompañantes visitaron a las tropas de la Fuerza de Estabi- 
lización (SFOR) en Butmir, Gorni Vakuf, Tuzla y Visoko, siendo 
informados de la situación por el general Eric Shinseki, Coman- 
dante de la SFOR en su Cuartel General de llidza. 


Seminario en Bratislava 


Los días 27 y 28 de abril se celebró en Bratislava un seminario 
del Consejo de Asociación Euroatlántica sobre : “Control demo- 
crático de los gastos de Defensa”. En el Seminario tomaron parte 
más de 80 participantes de paises aliados y socios. Bajo la Presi- 
dencia del Director de Asuntos Económicos de la OTAN, los reu- 
nidos consideraron las formas parlamentarias o presidencialistas 
de abordar el problema del control de gastos. Uno de los aspec- 
tos más interesantes del Seminario fue la revisión del progreso 
realizado por los distintos países socios en el establecimiento de 
las instituciones y mecanismos necesarios para el control demo- 
crático de gastos en el campo de la Defensa. 


Reuniones 


Las reuniones son una parte esencial de la actividad del Cuar- 
tel General de la Alianza en Bruselas. Esta práctica es lógica da- 
da la propia naturaleza de la Alianza y la voluntad de los aliados 
de conseguir el consenso en sus decisiones. Con la cada vez 
mayor integración de los países socios en la vida del Cuartel Ge- 
neral, el número de horas de reunión se ha multiplicado a todos 
los niveles con la consiguiente carga de trabajo adicional. 





El Consejo Permanente Conjunto OTAN-Rusia se reunió el 25 
de marzo a nivel de embajadores. Durante el Consejo, los emba- 
jadores intercambiaron puntos de vista sobre la situación en Bos- 
nia-Herzegovina. En especial se centraron las conversaciones en 
la continuación de la cooperación OTAN-Rusia en la SFOR, en el 
marco de la fuerza multinacional (también se llamará SFOR) que 
continuará en Bosnia-Herzegovina en el período siguiente a la fi- 
nalización del actual mandato de la Fuerza de Estabilización. 


El 26 de marzo se reunió a nivel de embajadores la Comisión 
OTAN-Ucrania. La Comisión pasó revista a los trabajos de imple- 
mentación de lo previsto en la Carta sobre una Asociación dife- 
renciada entre Ucrania y la OTAN firmada, durante la Cumbre de 
Madrid, por los jefes de Estado y de Gobierno aliados, el Secreta- 
rio General Sr. Solana y el Presidente de Ucrania Kuchma. Los 
embajadores constataron que la implementación de la Carta mar- 
cha de acuerdo con lo señalado y renovaron su compromiso de 
continuar el desarrollo de la Asociación de un modo dinámico. 

La Comisión tomó nota con satisfacción del lanzamiento del 
Grupo de Trabajo Conjunto sobre Reforma de la Defensa. Este 
Grupo complementa la activa participación de Ucrania en la Aso- 
ciación para la Paz, en las áreas de relaciones cívico-militares, 
planeamiento y administración de recursos, y desarrollo profesio- 
nal de oficiales y suboficiales. También destacó la Comisión el 
establecimiento del Grupo Conjunto OTAN-Ucrania en el campo 
de planeamiento de emergencias civiles y el activo papel de 
Ucrania en el Consejo de Asociación Euroatlántica. S 
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Entrevista con el teniente general William Knowless Hotchkiss HI, 





comandante general de la Fuerza Aérea filipina 


“Nuestra prioridad es desarrollar un 
sistema de defensa aérea creible” 


MANUEL CORRAL BACIERO 





ASI 74 millones de filipinos re- 
partidos en 7.000 islas asisten en 
el presente al proceso de recupe- 
ración de su Fuerza Aérea que, en las 
últimas décadas, había reducido peli- 
grosamente su operatividad. Siendo la 
clave para la seguridad externa de un 
joven país que se separó de España 


«Queremos tener 
medios para preservar 
nuestra riqueza, 
porque la necesitamos 
para nuestro propio 
desarrollo» 






























El Comandante General William KNOWLESS HOTCHKISS 11 


.rorenrarins. Hrnrarrrrrnprsentarrpranrnrrrrnanranrannia narrar rrrrnrrrrnrrrrrrrnrrrrrrrrrirarianirnrrsrrrrrraaraariar... 





El decimocuarto Comandante General de la Fuerza Aérea Filipina asumió el mando el 
30 de noviembre de 1996. Su carrera militar comenzó hace 32 años cuando se graduó 
con el número 2 en la 37* Promoción de la Escuela de Vuelo de la Fuerza Aérea Filipina. 

Nacido el 8 de enero de 1943 en Cantilán, Surigao del Sur, inició los estudios de In- 

eniero Civil en el Instituto de Tecnología de Mapua, ingresando más tarde en la Escuela 
de Vuelo de la FAF, sita en la Base Aérea de Fernando (Lipa-Batangas]. 

Desempeñó su primer destino de teniente como profesor de vuelo en la Escuela de 
Vuelo de la FAF y a los dos años fue destinado a la Base Aérea de Basa como piloto de 
combate táctico y comandante de vuelo en aviones F-86F “Sabre” y F-5A/B. Asimismo, 
formó parte de la Patrulla Acrobática de la FAF “Blue Diamonds”. 

Tras concluir el curso de Oficial de Escuadrón en la escuela de Oficiales de la FAF, reali- 
zó el Curso de Estado Mayor en la Escuela de Estado Mayor del Ejército del Aire español, 

Ha llevado a cabo el “International Fellows Program” en la National Defense Univer- 
sity de Washington; el “Master of Arts” en Educación, de la Universidad de Filipinas; el 
| “Senior Officer Management Course”, en la escuela de Oficiales de la FAF y un Curso 
l especial sobre Navegación en el Colegio de Defensa Nacional de Filipinas. 

En el terreno diplomático ha desarrollado un curso sobre Análisis de Acontecimientos 
| Internacionales en el Departamento de Asuntos Exteriores. 

Sus principales destinos militares ha sido: Segundo Jefe del mando del Oeste, en Puer- 
to Princesa-Palawan; Comandante Jefe de la 570 Ala Táctica; Jefe del Estado Mayor del 
| Cuartel General de la FAF; Jefe de la 205 Ala de Operaciones Tácticas, cargo en cuyo 
| desempeño ascendió a Brigadier General; Jefe de la Primera División Aérea -hoy Mah- 
| do de delana Aérea-, en 1996. Posteriormente, Segundo Jefe de la Fuerza Aérea Fi- 
lipina, cargo que simultaneó con el de Jefe de la Oficina de Ethical Standards and Public 
| Accountability. El 25 de marzo de 1997 ascendió al empleo de Teniente General, 

| Está en posesión de las siguientes condecoraciones: 5 Distinguished Aviation Cross; A 















Gold Cross Medal; 11 Military Merit Medals; Silver Wing Medal; 3 Military Commenda- 
tion Medals; Long Service Medal; Anti-Dissidence Campaign Ribbon; Mindanao-Sulu 
Campaign Medal 8 Ribbon; Disaster Relief Rehabilitation 4 Operations Ribbon; Combat 
Commander's Kagitingan Badge; 3 Kahussayan Awards; Philippines Republic Presiden- 
tial Unit Citation Badge; Honorary Expert Weapons Controller Badge y 25th. 8. 50th. 
Combat Mission Patch. 

Está casado y tiene cuatro hijos. 








hace ahora un siglo, aunque para dis- 
frutar de su plena independencia de- 
bió esperar hasta 1946, año en que los 
Estados Unidos abandonaron su pro- 
tectorado sobre las islas. 

El presente de relativa calma, sólo 
complicado por la acción residual de 
seculares guerrillas independentistas 
y una difícil situación económica, es 
comentado en exclusiva para nuestra 
revista por la máxima autoridad de la 
Fuerza Aérea Filipina, buen conoce- 
dor de España y de nuestro Ejército 
del Aire, ya que aquí desarrolló el 
Curso de Estado Mayor. 

—(Cuales son las prioridades de 
la Fuerza Aérea Filipina? 

—Ahora mismo estamos inmersos 
en un programa de modernización, 
que incluye las prioridades que he- 
mos seleccionado para ser aprobadas 
por nuestro Congreso. La primera es 
desarrollar un sistema de defensa aé- 
rea realmente creíble, porque en las 
pasadas décadas nuestro sistema de 
defensa aérea se ha degradado. De 
hecho, hace treinta años, éramos, 


junto a Japón la segunda fuerza aé- 


rea en el sureste asiático y actual- 
mente estamos al final en lo que a 


fuerzas aéreas se refiere. Ahora que- 


remos volver a tener una fuerza aérea 
más creíble, sobre todo en lo que res- 
pecta a la vigilancia de nuestros re- 
cursos marítimos. En ello tenemos 
concentrados nuestros esfuerzos: mo- 
dernos cazas, sistemas de radar, 
aviones de patrulla marítima y de 
búsqueda y salvamento. Todo para 
crear un sistema de defensa creíble. 





360 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 








Ricardo Pérez Iruela 











Nuestro Congreso está asignando 
el dinero y, solo a partir del segundo 
semestre del año pasado, estuvimos 
en condiciones de poder avanzar en 
esta dirección. Nuestra moneda, el 
peso, se ha devaluado respecto al do- 
lar y hemos tenido que estudiar la 


forma de afrontar lo mejor posible el 





plan general y nuestros principales 
requerimientos dentro del presupues- 
to disponible. 

— ¿Qué riesgos existen en la 
zona? 


«La solución 
a largo plazo para 
el separatismo musulmán 
pasa por la educación 
y el desarrollo» 


gente es maravillosa, pero hay una 
minoría irrelevante que apoya el se- 
paratismo. Ahora mismo hay dos 
grupos principales activos a los que 
nos enfrentamos, el Frente Musul- 





otro grupo es tan pequeño como trre- 
ductible. 

A pesar de todo, estamos esperan- 
zados. Tenga en cuenta que los espa- 
ñoles estuvieron allí unos trescientos 
años, luego los norteamericanos, y 
tampoco consiguieron resolver el 
problema. La solución a largo plazo 
pasa por la educación y el desarrollo 
de Mindanao. Yo soy de esta isla y 
creo que ese será el camino. 

—¿Hay alguna clase de sistema 

de cooperación en 








—Tras la caída del 
telón de acero se ha re- 
ducido el riesgo del co- 
munismo, incluso en Fi- 
lipinas entre los movt- 
mientos comunistas 
locales. Por tanto, las 
demandas a la fuerza 
aérea para prestar ayu- 
da a las fuerzas de tie- 
rra en misiones de con- 
trainsurgencia también 
han disminuido. Así nos 
podemos concentrar 
mejor en los requeri- 
mientos de defensa ex- 
terior. La presencia 
próxima de más de mil 
millones de chinos de la 
República Popular es 
algo a lo que tenemos 
que prestar atención, no 
solo en términos de de- 
fensa, sino en cuanto a 
su desarrollo económi- 
co. Toda esa población, 
por ejemplo, sin sufi- 
cientes recursos maríti- 
mos puede, de una for- 
ma inmediata, tratar de 
obtenerlos de nuestras 
aguas, lo que está ocu- 
rriendo. Queremos te- 
ner medios para preser- 
var nuestra riqueza, 
porque nosotros la ne- 
cesítamos también para 
nuestro propio desarrollo. 

—¿Qué preocupa más a su fuer- 
za aérea, ¿los grupos armados de 
oposición o los riesgos externos? 

—El movimiento separatista mu- 
sulmán está situado al sur de la isla 
de Mindanao, donde está concentra- 
da la mayoría de la población musul- 
mana filipina. La mayor parte de la 
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mán Independiente de Liberación, 
MILF, y Abu Sayaf, un grupo terro- 
rista. Con el MILF vemos posible lle- 
gar a acuerdos de pacificación, el 


«Estamos buscando un 
transporte medio y el CN- 
235 es una posibilidad» 








cuestiones de seguri- 
dad entre los países del 
Area? 

—Ahora mismo solo 
mantenemos un tratado 
bilateral de defensa mu- 
tua, desde 1951, con 
EE.UU... aunque no hay 
ya bases de este país en 
nuestro territorio, 

Con los países veci- 
nos asiáticos mantene- 
mos acuerdos económi- 
cos y culturales, pero no 
defensivos. Hay coope- 
ración militar con algu- 
nos países como Singa- 
pur, Australia o Mala- 
sidad, que queremos 
desarrollar en aspectos 
como entrenamiento o 
SAR, pero no como 
acuerdos de defensa 
globales. 

—Los Estados Uni- 
dos de Norteamérica 
han sido un aliado 
muy especial de su pa- 
ís, ¿cual es el presente 
de sus relaciones bila- 
terales? 

—Después de la ca- 









, 
_ miento en nuestras rela- 


ciones mutuas. Perso- 
nalmente, ahora veo una aproxima- 
ción y estamos en proceso de 
finalizar un acuerdo de visita de las 
fuerzas. No hay bases permanentes, 
por eso hablamos de “visitas” de 
fuerzas navales o aéreas. El proyecto 
está en fase de finalización en el 
Congreso, pero como tenemos elec- 
ciones en mayo, habrá que esperar a 


re » 3 tástrofe del volcán Pi- 
E ME natubo, en 1991, hubo 
DD , pe . 
HA algún grado de enfria- 
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La al 
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la nueva legislatura para tener en 
firme este acuerdo de incremento de 
las relaciones. Creo que a partir del 
próximo año podemos tener ejerct- 
cios combinados y conjuntos con los 
estadounidenses. 

—Con más de 7.000 islas, ¿qué 
papel juegan en el control del espa- 
cio marítimo? 

—Según nuestra doctrina, tenemos 
funciones de patrulla marítima de la 
zona desde el aire, especialmente 
donde no alcanza la Armada y en co- 
ordinación con ella. 

—(Cómo trabajan en coordina- 
ción con su Ejército de Tierra? 

—La defensa tierra-atre está en 
manos del ejército, especialmente en 
zonas terrestres. En la función con- 
creta de misiones de contrainsurgen- 
cía, nosotros apoyamos con misiones 
tácticas, apoyo cercano y facilitando 
Su ACCESO. 

—¿Qué responsabilidades tienen 
sobre el control del tráfico aéreo? 

—Hemos suscrito conciertos con 
nuestra autoridad de aviación civil y 
estamos adquiriendo sistemas inte- 
grados, lo que es más económico pa- 
ra el país, aunque en el caso del sis- 
tema radar tridimensional la respon- 
sabilidad será exclusiva de la Fuerza 
Aérea, mientras los radares de trafi- 
co y aproximación son de responsa- 
bilidad civil, 

—¿Qué posibilidades tienen los 
aviones de CASA en los programas 
de modernización que están desa- 
rrollando? 


— 
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—Son una opción. Ahora mismo 
algunas de las deficiencias que tene- 
mos y queremos corregir están en 
nuestra capacidad de transporte aé- 
reo medio. En transporte pesado  te- 
nemos el C-130, pero en el área de 
transporte medio estamos buscando y 
el CN-235 es una posibillidad. Preci- 
samente, una de mis visitas en esta 
estancia es a las instalaciones de 
Construcciones Aeronduticas para 
recibir un “brieffing” sobre este 
avión. 

—¿ Puede resumirnos el resulta- 
do de su visita a España? 

—Para mi esta ha sido una visita, 
tanto personal como oficial, porque 
estudié aqui el Curso de Estado 
Mayor en la Escuela Superior del 
Aire durante un año, 1991-92, y es- 
te viaje, invitado por su Jefe de Es- 
tado Mayor, tiene mucho de senti- 
mental para renovar los lazos que 
ya tenía. 

He comprobado que la Fuerza 
Aérea Española está avanzando pa- 
ra ser una fuerza moderna y lo he 
podido ver, por ejemplo, en la Es- 
cuela Superior del Aire que ya co- 
nocía, en su nuevo centro de símu- 
lación de combate aéreo. He queda- 
do impresionado por las muchas 
cosas que he visto están sucediendo 
aquí y que deseo sucedan también 
en Filipinas 


Ricardo Pérez Iruela 














La prensa 
en el o 
ro OYE 


IGNACIO VAR 
Comandar 


Vivimos en un mundo de imágenes y un mundo de imágenes vive en nosotros 


n total de 228 periodistas espa- 

ñoles y 81 extranjeros, han cu- 

bierto la información del ejerci- 
cio SR-98, a lo largo de las 20 “opor- 
tunidades informativas” que fueron 
programadas para los medios de co- 
municación. Imágenes del ejercicio 
han sido recogidas en 61 ocasiones 
por las cámaras de 15 televisiones. 
Importantes agencias mundiales han 
destacado a sus corresponsales; una 
de ellas sirve sus imágenes a más de 
200 TV alrededor del mundo y sus 
fotos a más de 1.300 periódicos sólo 
en EE.UU. Además de en periódicos, 
revistas y radios, están disponibles 
imágenes e información del ejercicio 
en la página Web de internet: 
“http: //www.saclant.nato.int”. 

En los gráficos adjuntos se aportan 
más datos de la asistencia de los dis- 
tintos medios a las diversas oportuni- 
dades informativas habidas. 

La valoración cuantitativa de estos 
resultados constituye un éxito en sí 
misma. El tratamiento informativo re- 
cibido en los medios ha sido muy favo- 
rable en algunos casos y aceptable en la 
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mayoría, sobre todo si se considera la 
magnitud y duración de las maniobras. 
Es lógico llegar a la conclusión de 
que estos resultados no se improvisan y 
que detrás de ellos existe un plan, una 
organización, unos procedimientos y fi- 
nalmente las personas... y así es. Este 
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artículo pretende dar a conocer algunos 
de los elementos que están detrás de la 
noticia, partiendo de la experiencia ad- 
quirida en el Centro Aliado de Informa- 
ción a la Prensa (APIC Spain) que estu- 
vo ubicado en la Base Naval de Rota. 

Para conocer el proceso de informa- 
ción pública durante el SR-98 veamos en 
primer lugar los aspectos informativos 
del mismo que había que comunicar. 


CONTENIDOS INFORMATIVOS 
DEL EJERCICIO SR-98 


Más de 50.000 personas de 15 países 
de la OTAN y de 10 países miembros 
de la Asociación para la Paz (PfP) han 
participado en el ejercicio Strong Re- 
solve 98, del 9 al 21 de marzo. 

El ejercicio SR-98 ha sido el pri- 
mer ejercicio OTAN, de gran escala, 
en el que se han afrontado dos crisis 
simultáneas en regiones separadas 
geográficamente y se han llevado a 
cabo todo tipo de misiones. Ha sido 
planeado y ejecutado conjuntamente 
por los dos mandos principales de la 
OTAN: SACLANT y SACEUR., 

La “crisis Norte”, centrada en Norue- 
ga, ha consistido en la reacción de la 
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OTAN ante un ataque supuesto a un 
país de la Alianza (hipótesis dentro del 
artículo V del Tratado de Washington). 

La “crisis Sur” ha tenido lugar en la 
Península Ibérica (país ficticio de 
Azure), simulándose una operación de 
Apoyo a la Paz (PSO) fuera del área 
de responsabilidad de la OTAN. Por 
primera vez todo el esfuerzo de unas 
maniobras de la Alianza se ha volcado 
en un ejercicio de mantenimiento de 
paz. Se han movilizado: 28.000 perso- 
nas de las fuezas armadas de 12 países 
OTAN y 10 países PfP, 77 buques, 8 
submarinos, 15.000 efectivos de tierra, 
y 325 aviones que han realizado más 
de 2.000 salidas en 12 días. El Ejército 
del Aire ha participado con 30 aviones 
y ha realizado más de 200 salidas. 

La “crisis Sur” se ha desarrollado en 
tres fases sucesivas: del 9 al 12 de mar- 
zo, fase CET de entrenamiento intensi- 
vo de combate; del 13 al 15 de marzo, 
fase FIT de entrenamiento de integra- 
ción de fuerzas, y del 15 al 21 de mar- 
zo, fase TACEX de ejercicio táctico. 

El escenario simulado del ejercicio 
asignó las siguientes tareas en cum- 
plimiento de supuestas resoluciones 
de la ONU encaminadas a enfriar el 
conflicto de Azure como consecuen- 
cia de la escalada de violencia que si- 
guió a la revuelta militar: 

— Llevar a cabo un embargo maríti- 
mo de armamento. 


























l. Vara 


El coronel Victoria de Ayala, Jefe de la base aérea de Morón atendiendo a los redactores 
del programa “Andalucía en directo”. 
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Presentación del ejercicio a la prensa, en la base aérea de Morón. 
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La prensa “recibe” la primera oleada de desembarco helitransportado que procedía a “limpiar” una zona de reunión de refugiados. 


— Realizar en la Sierra del Retín un 
desembarco anfibio para efectuar una 
evacuación de personal no comba- 
tiente (NEO) hacia campamentos de 
refugiados, donde se les proporciona- 
se ayuda humanitaria. 

— Establecer una zona prohibida al 
vuelo (NEZ). 

— Desplegar una fuerza impar- 
cial de mantenimiento de la paz. 

— Impedir el acceso no autori- 
zado a almacenes de uranio. 

El SR-98 servirá para validar 
un concepto en el que la OTAN 
parece haber encontrado la flexi- 
bilidad necesaria para adaptarse a 
un futuro impredecible. Según 
declaraciones del general Nau- 
mann (Chairman of the NATO 
Military Committee), se está pen- 
sando utilizar el CITF no sólo pa- 
ra operaciones fuera de área sino 
como solución permanente para 
dar mayor movilidad a la estruc- 
tura de cuarteles generales fijos. 

Otro de los aspectos llamativos 
del SR-98 ha sido la inclusión 
como participantes del ejercicio 
de organizaciones como Cruz 
Roja, Naciones Unidas y ONG's. 

Todos estos aspectos dan la 
idea de que estamos ante un “pro- 
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ducto” fácilmente vendible, pero aún 
reconociendo que así es, hay que te- 
ner en cuenta que ni el mejor produc- 
to se vende si el público no llega a co- 
nocerlo. por eso creo que ya es hora 
de conocer cómo se planificó la infor- 
mación pública del SR-98, 








El USS Mount Whimey, buque de mando del ejercicio. 





PLAN DE COMUNICACION 
DEL EJERCICIO 


Hoy ya nadie ignora la importancia 
que los medios de comunicación tie- 
nen en el resultado final de los con- 
flictos, especialmente después de las 
lecciones aprendidas en la Guerra 
del Golfo y contrastadas en con- 
flictos posteriores. La OTAN no 
sólo no lo ignora sino que incor- 
pora en su doctrina la exigencia 
de incluir un plan de información 
pública en los planes operativos 
de toda fuerza aliada. En el ejer- 
cicio SR-98 la OTAN ha estable- 
cido el correspondiente plan de 
información pública con la mi- 
sión de generar en la opinión pú- 
blica la comprensión y el apoyo a 
la necesidad de la Alianza de rea- 
lizar ejercicios militares de gran 
envergadura. 

La política informativa del 
ejercicio se ha apoyado en dos 
elementos claves: de un lado se 
programaron suficientes oportu- 
nidades informativas para satis- 
facer las necesidades de todos 
los medios: nacionales, locales o 
internacionales, gráficos, sono- 
ros e impresos. Por otro lado ca- 
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si toda la información ha estado 
abierta, desde la misma orden de 
operaciones, y sólo se ha restringido 
la actuación de los medios cuando 
era estrictamente indispensable por 
necesidades de programación o por 
incompatibilidad con las tareas ope- 
rativas. 

En total se programaron 16 oportu- 
nidades informativas y se concedie- 
ron 4 extraordinarias a petición de los 
medios. El efecto de esta abundancia 
y transparencia informativa ha sido 
una reacción positiva de la prensa. 

Aún cuando es de imaginar que en 
un conflicto real no será posible 
conceder tantas facilidades a la 
prensa, su presencia en este ejercli- 
cio ha enriquecido el entrenamiento 
de los combatientes al habituarles a 
percibir a los medios como un pro- 
tagonista más de los conflictos. Re- 
cíprocamente, la prensa se familtari- 
za con las condiciones en las que 
habrá de realizar su trabajo en futu- 
ras ocasiones. 

En este contexto es fácil imaginar 
la cara de asombro de los marines del 
grupo anfibio anglo-holandés, cuan- 
do desembarcaban en la playa de Zia- 
hara de los Atunes (Cádiz). A las 4 
de la madrugada del día 17 de marzo 
vieron atónitos como a la tenue luz 
de la luna se unía, en el preciso ins- 
tante del desembarco, la de las antor- 
chas de las televisiones y la de los 
“flash” de los reporteros. 


ORGANIZACION DE LOS 
CENTROS DE PRENSA 


El anexo X de la orden de opera- 
ciones establecía la política informa- 
tiva, las ideas a transmitir, los proce- 
dimientos y una organización idénti- 
ca para los tres APIC"s de Noruega. 
Portugal y España. 

El APIC de España en Rota estaba 
estructurado en 3 secciones: jefatura, 
administración, planes y producción, 
y relaciones con los medios (de la 
que fuí su jefe). En total estábamos 
asignados al centro 24 personas de 
los tres ejércitos y de 8 naciones, de 
los que 10 éramos oficiales superio- 
res, 8 oficiales y 6 suboficiales, todos 
especialistas en comunicación social 
o destinados en puestos de informa- 
ción pública. 
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Ene los días 9 y 21 de marzo só ha desarrollado en España, Poiga y Noruega, 
incluyendo su espacio aéreo y aguas adyacentes, el ejercicio Strong Resolve 98. 
Han sido unas maniobras de la O AN conjunto combinadas (Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire de diferentes países) en el que tomaron parte más de 50.000 efectivos 
" 1 | . . 30 .— > | e inados PFP (A eL 10 ps y | Pa 
de 15 países miembros y diez de los denominados P FP [Asociación para la Paz). 


Esta es la 2* vez que la OTAN realiza este ejercicio, ya que el os tuvo lugar en 
Noruega en el año 1995. Allí se desplazaron en aquel año 8 EF-18, 3 RE-4C 
“Phantom” -ambos de Torjón 1 C-130 Hércules y un Falcon 20 de Guerra Elec- 
trónica, durante 25 días del mes febrero, en pleno invierno. | 19 
En esta ocasión las naciones aliadas que participaron han sido: Alemania, Bélgica, 
TRIAS IWS Y 4 AS rada AA AS A | y h . 
Canadá, Din marca, España, Estados Unidos, Francia, Grecia, Holanda, ltalia, Lu- 
o, Noruega, da Reino Unid 


| xembur | Jnido y Turquía. Las naciones P FP involucra: 
das son: la As ¡ca Yugoslava de Macedonia, Bulgaria, Eslovenia, Hun- 
- gría, Lituania, Polonia, República Checo, República Eslovaca, Rumania, y Suecia. 
La importancia de este ejercicio radica en que, por primera vez, la OTAN se en- 
-frenta a dos crisis en regiones com letamente separadas [Noruega y Península Ibéri- 
ca), dándose una gran variedad de misiones que pretenden poner a prueba la ca- 
- pacidad de la Organización Atlántica. La “Crisis del Norte” se trataba de una hipó- 
| tesis de “Artículo V”, es decir, llevar a cabo la defensa territorial ante el ataque a un 
pels miembro, en la que la Alianza muestra de manera visible su Era pon a 
levar a cabo operaciones de combate de gran dinamismo y complejidad. “La Crisis 
| Sur”, localizado, en e Atlántico Suroriental, Mediterráneo Occidental y Península 
Ibérica, simuló una Operación de Apoyo a la Paz [PSO) localizada más allá del 
área de netas de la OTAN y llevada a cabo por una Fuerza Conjunto- 
- Combinada (CJTF). De las dos Crisis, ésta última es la única en la que participó Es- 
- paña. La “Crisis Sur” se desarrolló en tres fases cronológicamente seguidas: la Fase 
| - CET (Combat Enhacement Training) en la que las fuerzas participantes, bajo diferen- 
tes “Mandos Componentes”, pretenden clconzer el nivel de entrenamiento y la ca- 
- pacidad de operación conjunta requeridos para formar una CJTF; la Fase FIT (Force 
> Integration Training) en la que se integran las fuerzas que constituyen la CJTF y se 
reparan a sóla entidad para entrar en acción y la Fase TACEX (Tactical 
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El Falcon 20 y el C-212 del 408 Escuadrón, participaron también en misiones de gue- 
rra electrónica. 


Desde el punto de vista de las misiones de “Reconocimiento Táctico” asignadas al 
123 Escuadrón, aparte de la integración de los CR-12 en los COMAOSs, destaca co- 
mo novedad la realización de conducciones dirigidas por controladores FAC -tanto 
en escenario de baja como de alta amenaza-, llevadas a cabo por la EZAPAC, 
usando para ello la terminoliogía estándar inglesa usada en Bosnia-. Este tipo de 
trabajo, totalmente en vigor en aquel Teatro de Operaciones, tiene su aplicación en 
los aviones con capacidad para realizar misiones CAS, donde los objetivos asigna- 
dos son susceptibles de ser atacados con diferente tipo de armamento (normalmente 
convencional o de guiado láser). En el Strong Resolve 98 se ha utilizado a los “REC- 
CE” para conseguir imágenes de objetivos a través de conducciones realizadas por 
un FAC (habiéndose iniciado un primer y tímido intento en el del año 1995 en No- 
ruega). Sin duda, con la introducción de este tipo de misiones, la propia Doctrina 
OTAN se irá viendo actualizada a la hora de emplear los medios de Reconocimien- 
to Táctico. | | | 

La transmisión/recepción de ATOs e informes, así como de imágenes desde los 
BOCs de las unidades al MACOM en la 1* Fase del ejercicio y al Mount Whitney en 
las posteriores, a través del sistema ICC (“Improved CAOC Capability”), constituía 
un elemento clave para el éxito del Strong Resolve 98, resultando finalmente satis- 
factoria la utilización del mismo. 54 PR | 

Este ejercicio, de enorme envergadura en el contexto de las maniobras de la 
OTAN, ha supuesto, además, un importante paso, tanto en la actualización e inte- 


a 


gración de los procedimientos de trabajo y de las comunicaciones, como al tener 


que afrontar la Alianza Atlántica el reto de resolver dos crisis simultáneas de natura- | 


leza completamente distinta. 





El Grupo 22, que realizó las patrullas marítimas propias de su especialidad, participó 
con un avión. ] | 1771 











Un cámara de Tele 5 filma 

un movimiento de vehículos, 
mientras que un reportero 

de Radio France recoge el 

“sonido ambiente” del desembarco. 


Además se constituyeron dos sub 
APIC”s para atender los eventos in- 
formativos en los campos de manio- 
bra del Ejército de Tierra de Chinchi- 
lla y San Gregorio. 

Las tareas principales que se han 
realizado desde el centro de prensa 
han sido: 

e Coordinar las actividades progra- 
madas con las unidades. 

* Convocar a los medios para cada 
oportunidad. 

* Suministrar a los medios “dossier 
de prensa” y toda la información adi- 
cional que solicitarán. 

e Acreditar a los medios asistentes. 

« Acompañar en todo momento a 
los medios asistentes a cada lugar. 

* Canalizar las peticiones de entre- 
vistas, filmación, etc. de cada medio 
sobre el terreno. 

* Coordinar los apoyos solicitados 
en cada unidad de seguridad, trans- 
porte y comidas. 

e Solicitar y coordinar los medios 
de transporte aéreo para trasladar a 
los periodistas (helicópteros para em- 
barcar en algunos buques). 

e Analizar el material audiovisual 
producido por los medios. 

* Producir material audiovisual 
propio del ejercicio para alimentar la 
página Web del SR-98. 

e Hacer de intérprete a la prensa es- 
pañola ante militares de otros países. 

e Emitir informes diarios de las mi- 
siones de escolta a periodistas. 
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CONCLUSIONES 


Dadas las características informativas 
del ejercicio SR-98, como han sido la 
existencia de numerosos “primera vez” 

para la OTAN, la variedad y atractivo 
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de imágenes de acción por cielo, tierra 
y mar, y las facilidades dadas a la pren- 
sa, el resultado ha sido un elevado im- 
pacto informativo en los medios de in- 
formación. Otro factor clave en este 





éxito ha sido la colaboración encontra- 


DIFUSION EN TV DE LAS VISITAS A LA BASE AÉREA DE MORON 
(DIAS 11 Y 18 DE MARZO) 





1VE2  |Telesur | Regional |3marzo-19:30 | 100" | 32.824 
Canal + 3 marzo-21:30 323.730 


Antena 3 3 marzo-15:00 
8 marzo-19"00-20"30 


Conal Sur 3 marzo-14:45 
_ Canal Sur | Andalucía directo . Auté 

Canal Sur | Andalucía Directo R* 

Canal Sur élite) 

1VE2 Regional 


40” | 3.783.906 
629.144 


275.000 


24:00" | 27 
19 marzo 12:00-13:30 | 24/00" | 75.000 


Andalucía directo | Nacional (satélite) | 18 marzo-19:00-20:30 200.000 


28 marzo-20:00 54.708 
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Y =5TV's 
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4 días 81'44" 5.375.829 
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da en las unidades, especialmente en to- 
das las del Ejército del Aire. 

El resultado de imagen para la 
OTAN ha sido muy positivo y también 
lo ha sido para el Ejército del Aire. En 
este sentido basta considerar, lo que 
supone el haber estado en antena du- 
rante 24 minutos de un programa de 
televisión que se emite en directo para- 
ta toda Andalucía. Dicho programa ca- 
si acabó convirtiéndose en un mono- 
gráfico del ejercicio y del Ejército del 
Aire desde la Base Aérea de Morón. 

Como conclusión se desprende que 
la comunicación es un arma más al 
servicio de la misión, y su único se- 
creto es común al de cualquier arma: 
su rendimiento sólo depende del co- 
nocimiento de sus posibilidades y del 
empleo adecuado de la misma mu 
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50.000 horas de vuelo 








del CASA 235 en el Ala 35 





N la ya larga historia del Ala 35 

se ha marcado un hito más: el 

día 20 de mayo se cumplieron 

las 50.000 horas de vuelo del CASA 
235, el mal llamado “Nurtanio”; sin 
duda el mejor avión que hasta el pre- 
sente ha equipado a esta gran unidad. 
Los acontecimientos de los últimos 
tiempos, en que tan claramente ha 
quedado de manifiesto el valor opera- 
tivo de las unidades de transporte, han 
dado sobrada ocasión de poner al al- 
cance de los lectores de Revista de 
Aeronáutica la información referente a 


370 


ANGEL VIEIRA DE LA IGLESIA 
Coronel de Aviación 


las misiones y cometidos de los avio- 
nes y las tripulaciones del Ala 35; no 
es por tanto necesario hacer de nuevo 
hincapié en acontecimientos y anécdo- 
tas sobre los que ya se ha informado 
no hace mucho tiempo. Sin embargo 
un hecho como el recientemente cele- 
brado sí es ocasión para hacer un pe- 
queño balance de los servicios presta- 
dos por los simpáticos, fiables y no 
siempre muy confortables AME,s 
35..., “Acores” y “Tucanes” a lo largo 
y ancho de los cinco continentes du- 
rante los últimos nueve años. 





El 9 de enero de 1989 el Ejército del 
Aire aceptaba el primer avión de la se- 
rie. No era un avión militar tradicional 
con capacidad de lanzamiento de carga 
y paracaidistas y la característica pintu- 
ra mimética; su color blanco y azul, las 
cómodas butacas para el pasaje y su 
suelo enmoquetado lo hacían aparecer 
como lo que era: un avión de línea para 
transporte de pasajeros. De todas for- 
mas a los veteranos del Aviocar y el 
Caribou, expertos en bajas cotas, lanza- 
mientos, vuelos sin horario y saltos por 
toda Africa en no muy buenas condi- 
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ciones, les pareció una maravilla. Se 

trataba de un avión con dos potentes y 
fiables turbinas que nunca darían pro- 

blemas ni sustos, hélices de fibra extra- 
ñamente reviradas, equipos de radar y 
navegación muy fiables, una autono- 
mía bastante mayor que la del anterior 
avión, una velocidad que por fin estaba 
muy por encima de las habituales dos 
millas y media por minuto y lo que era 
ya el colmo del sibaritismo aeronáuti- 
co: presurización y la posibilidad de 
volar a nivel 180, nada menos que diez 
niveles por encima del familiar y no 
muy apreciado nivel 80. Para las tripu- 
laciones no había más que ventajas con 
el nuevo avión; para el personal de 
mantenimiento las cosas no eran tan 
simples. El Aviocar había dado la oca- 
sión de adaptar los medios de la unidad 
al mantenimiento de los motores de 
turbina y los primeros radares y equi- 
pos electrónicos, ahora había que entrar 
en el terreno de las áreas presurizadas, 
la electrónica de última generación y 
los materiales compuestos. Para el 
Grupo de Material todo un reto. 
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A lo largo de los años 91, 92 y 93 
se fueron recibiendo los siguientes 
aviones de la serie y en julio de 1993 
la unidad tenía su dotación completa 
de veinte aviones, dos “A” de pasaje 
para vuelos VIP y dieciocho de ver- 
sión “B” para uso general. 

La formación de los pilotos en CA- 
SA, Sevilla, fue rápida, siempre es 
fácil pasar de un avión bueno a otro 
mejor, y en pocas semanas las tripu- 
laciones estuvieron pre- 
paradas para iniciar las 
misiones con el nuevo 
material, nada menos que 
al Golfo Pérsico, en apo- 
yo a las unidades españo- 
las desplegadas en la zo- 
na. Esta primera expe- 
riencia demostró las 
posibilidades del avión y 
ya marcó la línea de lo 
que serían en lo sucesivo 
las acciones más sobresa- 
lientes. 

Si alguna parte del 
mundo está y estará siem- 
pre presente en la memo- 
ria colectiva del Ala 35, 
ésta es Africa. Durante 
muchos años la unidad ha 
operado en Guinea, en su 
momento formó parte del 
contingente de Naciones 
Unidas en Namibia y los 
viajes por el continente 
son ocasión contínua de 
nuevas aventuras. Con el 
nuevo material no podía 
ser de otra forma y ense- 
guida se empezó a parti- 
cipar en las misiones de 
relevo de los destacamen- 
tos en Guinea Ecuatorial. 
Para los veteranos de 
aquellos saltos intermina- 
bles en el Aviocar cami- 
no de Guinea o de Nami- 
bia, el nuevo avión, con 
sus equipos de navega- 
ción, su velocidad, su te- 
cho y su autonomía les 
parecía un transporte de 
lujo. Sin embargo no todo 
fueron viajes tranquilos, 
pronto hizo falta organi- 
zar un destacamento per- 
manente en Ruanda y allí 
apareció una vez más el 
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Ala 35. Fueron unos meses largos y 
no exentos de emociones y dificulta- 
des pero que permitieron comprobar 
que el nuevo material era perfecta- 
mente apto para operar en las duras 
condiciones del Africa ecuatorial y 
que las posibilidades de la unidad 
eran muy superiores a todo lo conoci- 
do hasta entonces. 

Para la empresa constructora no era 
fácil efectuar presentaciones del avión 
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en lejanos países donde era posible 
conseguir contratos de venta; el Ala 
35 se convirtió de esta forma en el es- 
caparate que de un extremo al otro del 
mundo exhibió el avión ante los públi- 
cos más diversos. Se efectuaron así los 
interesantes viajes a Singapur, Austra- 
lia, Suráfrica y Taiwan, viajes en los 
que en algún momento un capitán con 
dos tenientes y dos suboficiales se en- 
contró resolviendo los más enrevesa- 
dos problemas ante buró- 
cratas de algún “país en 
vías de desarrollo” nada 
interesados en la resolu- 
ción de dificultades aje- 
nas. Salieron de apuros 
naturalmente y los avio- 
nes colaboraron con su fi- 
delidad acostumbrada. 
Los vuelos del Tratado 
FACE, los desplazamien- 
tos de los equipos de ve- 
rificación a los países del 
antiguo Bloque del Este, 
dieron ocasión a nuevas y 
apasionantes aventuras 
aeronáuticas y de las 
otras. Distancias inmen- 
sas, sin apenas ayudas O 
con ayudas deficientes 
sobre unas extensiones 
nevadas infinitas o sobre 
las elevadas montañas del 
Cáucaso, fueron recorri- 
das una y otra vez. Se 
afrontaron condiciones 
climáticas realmente difí- 
ciles, se operó en campos 
de muy escasos apoyos y 
se pudo verificar el exce- 
lente comportamiento del 
avión en todas las cir- 
cunstancias. La unidad 
fue adquiriendo cada vez 
mayor confianza en sus 
medios y así cuando llegó 
el momento de las prue- 
bas de verdadero esfuerzo 
no había dudas respecto a 
cuál sería el resultado. 
Estas pruebas, en las 
que el Ala 35 ha alcanza- 
do su plena madurez, han 
sido los vuelos de apoyo 
a las fuerzas desplegadas 
en la antigua Yugoslavia, 
en la Base de Aviano y 
en Albania. También lo 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 
































RESUMEN TOTAL DE CARGA EN Kgs. 





Y 
y 


O += NN QU A 0 € y 0 


E CARGA TRANSPORTADA 
Bl CARGA LANZADA 





RESUMEN TOTAL HORAS DE VUELO 





E CARGA TRANSPORTADA 
MÍ CARGA LANZADA 





RESUMEN TOTAL DE PERSONAL 














CARGA TRANSPORTADA 
CARGA LANZADA 











han sido los saltos del Atlántico, la 
participación en los ejercicios “Flag” 
y los viajes imprevistos al centro de 
Africa en las condiciones menos fa- 
vorables. Vuelos de 10 u 11 horas en 
el día, en las no demasiado cómodas 
cabinas. son y han sido actividades 
absolutamente normales que sólo el 
buen equipamiento y la plena con- 
fianza en el avión hacen posibles sin 
que se acumule una fatiga excesiva. 
De esta forma se han ido sumando 
las 50.000 horas de vuelo que la uni- 
dad ha celebrado en estos días. Es una 
cifra redonda que ha sido conseguida 
al precio de muchas horas de trabajo 
de todo el personal de la Base Aérea 
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de Getafe, desde el coronel y los pilo- 
tos hasta los soldados y los funciona- 
rios que cumplen los cometidos me- 
nOs vistosos y menos aparentes. Son 
horas que a todos enorgullecen pero 
no dejan de ser una simple cifra. La 
verdadera satisfacción del personal 
del Ala 35, de todo su personal, la 
produce el hecho de pertenecer a una 
unidad que para los soldados que van 
y vienen de Bosnia, los compañeros 
de Ayviano, los heridos recuperados de 
Mostar, los paracaidistas, los viajeros 
de las estafetas, los ministros del Go- 
bierno y cuantos utilizan en un mo- 
mento u otro sus servicios, tiene la 
misma imagen: la de una unidad efi- 
caz y de plena confianza que contí- 
nuamente está dispuesta a actuar y ac- 
túa en misión real Mm 
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Pa Programa SIMCA 


n el presente dossier se pretende de forma somera dar a conocer a los 
lectores de la Revista el Programa SIMCA, que como puede observarse 
este sistema es de capital importancia para el Ejercito del Aire por ser el 
responsable principal de la defensa aérea del territorio y de ejercer el control del espacio aéreo de 
Soberanía Nacional, de acuerdo con lo dispuesto en el Art. 31.1 de la Ley Orgánica 6/1980. 

De momento el Ejército del Atre puede sentirse orgulloso de contar con el Puesto de Mando del 
Jefe del Estado Mayor del Aire, que visitado por diferentes comisiones está sirviendo de modelo 
para implantarlo en sus propias unidades, y todo ello como consecuencia del entusiasmo y esfuerzo 
realizado por los miembros de la Oficina del Programa Simca y de la sección de Mando y Control 
de la División de Planes . 

El primer articulo redactado por el actual Coronel Jefe del programa SIMCA, D.Vicente Martín- 
Pozuelo Agustín, examina de forma cualitativa y cuantitativa ciertos elementos que permiten 
establecer directamente relaciones entre los que intervienen en el Programa sin necesidad de 
realizar un estudio minucioso y completo. 

Los artículos centrales de este documento corresponden a el Tte. Cor. (CIES) D.Miguel 
Granadino García y al Cte. (CIES) D. Miguel A. Pedrosa de Juan, ambos con un gran bagaje en 
cuanto al conocimiento y pragmatismo en todo lo concerniente a las nuevas tecnologías de 
comunicación y electrónica. 

Del Sistema de Defensa Aérea y sus radares, en cuanto a estos, se analiza la evolución desde los 
antiguos sistemas de defensa al momento actual que nos permite conocer los componentes básicos 
utilizados en la unificación de sensores e interfaces, con otros sistemas, así como la importancia 
fundamental del software y principales módulos que lo componen destacando diferencias con el 
sistema anterior. Además de comparar los diversos radares 3 D, se destaca el paso de radares 2 D 
a3 D asícomo las prestaciones de última generación en tecnología radar. 

En las comunicaciones de SIMCA, se describen conceptos operativos sobre las unidades, 
organismos y autoridades a los que se le proporciona las comunicaciones para que puedan 
planear, dirigir y ejecutar las operaciones aéreas, así como para que tengan conocimiento y 
realicen la supervisión de las actividades llevadas a cabo por los diferentes elementos orgánicos y 
funcionales, como la relación de Puestos de Mando, Centros de Control, unidades o entidades del 
SIMCA y externas al SIMCA, dotadas de medios para realizar su función. 

En el apoyo logístico integrado que desarrolla el Tte. Cor. D. Luis E. Andrey Medina, donde los 
conceptos y procedimientos que se exponen no constituyen el antídoto para solucionar todas la 
deficiencias de estos sistemas que podríamos calificar de inmaduros. Pero es evidente que el 
seguimiento de esta metodología desde el comienzo del proceso de adquisición de cualquier 
sistema es obligatorio para conseguir una relación de coste eficacia exigida a cualquier sistema 
inventariado en el E.A. 

Las experiencias adquiridas por los programas anteriores han, constituido la mejor escuela para 
preparar con optimismo el futuro siempre próximo. 
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Analisis y evolución 









Las grandes obras las sueñan los genios locos, 
las ejecutan los luchadores natos, 

las disfrutan los felices cuerdos 

y las critican los ignorantes crónicos 

Anónimo 


INTRODUCCION 


| problema económico a que se enfrentan todos 
los países, es el de asignar recursos que, por 
naturaleza, son limitados; de ahí que en las de- 
cisiones del sector público, se puedan distinguir tres 
niveles de decisiones. 

* El Técnico, que selecciona, estudia, desarrolla y 
presenta las soluciones que pueden considerarse 
como viables. 

* El económico, que analiza el coste de las dife- 
rentes alternativas y las ordena, de acuerdo con el 
grado de beneficio neto que de las mismas pueda 
derivarse. 

* El político, o nivel más 





del programa SINICA 


VICENTE MARTIN POZUELO ÁGUSTIN 
Coronel de Aviación 


la ejecución de todo tipo de operaciones aéreas. La 
implantación del mencionado sistema,que se pro- 
yecta en el tiempo hasta el año 2008, requiere la re- 
dacción, evaluación, adjudicación, seguimiento y 
adaptación de un gran número de proyectos cuyas 
características más esenciales son: su gran comple- 
jidad, alta tecnología y larga duración. Otro aspecto 
adicional del programa SIMCA es su desarrollo en 
coordinación con su equivalente de la Alianza Atlán- | 
tica (ACCS) (Air Command and Control System). 





ORIGEN DEL PROGRAMA SIMCA 


| Sistema de Defensa Aérea, fue realizado hace 

aproximadamente 50 años por la “United States 
Air Force” y en el año de 1965, el Ejército del Aire 
asumió las responsabilidades que anteriormente te- 
nía la USAF en el Centro de Operaciones, los asen- 
tamietos de radar y las comunicaciones de la red de 
Alerta y Control. | 





elevado, en el que las deci- 
siones se basan fundamen- 
talmente en el grado en que 
la opción elegida cumple los 
fines u objetivos fijados. 
Vemos por tanto, cómo en 
los asuntos públicos impera 
la decisión final de tipo políti- 
co, en gran parte de índole 
intuitiva, pero susceptible de 
mejora si es precedida de la 
consideración de un previo 
estudio, objetivo y cuantifica- 
do en cuanto sea posible. 
Además de estos tres nive- 
les, en el caso concreto del 
Programa SIMCA se ha de 
considerar el nivel operativo, 
puesto que el programa SIM- 
CA tiene por objetivo implan- 
tar un sistema de Mando y 
Control Aéreo que cubra to- 
do el espacio de responsabi- 
lidad nacional, facilite la to- 
ma de decisiones y optimice 
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Antena sobre base fija (Vista frontal). 
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Como resultado del acuerdo de amistad y coope- 
ración entre España y los Estados Unidos, firmado 
en agosto de 1970, se decidió la modernización y 
semiautomatización de la red de Alerta y Control. 
Como consecuencia de esta decisión se crea el 
programa Combat Grande. Fruto de este programa 
es el sistema semiautomático de Defensa Aérea 
(SADA), que entró en funcionamiento en abril de 
1978 y continuó prestan- 
do servicio eficazmente 
hasta hoy en día. 

La primera fase de este 
programa, supuso gran- 
des mejoras en la defen- 
sa aérea de España en 
diferentes aspectos. 

* Sustitución de los anti- 
guos radares AN/FPS-6 y 
ASNE/FPS-100 por los 
AN/FPS-90 y AN/FPS- 
113 actualmente en servi- 
cio aunque con notables 
modificaciones. 

* Sustitución de los 
equipos de radio T/A/T en 
los escuadrones para 
asegurar la comunicación 
por control remoto desde 
el SOC. 

* Mejora del sistema de 
comunicaciones por mi- 
croondas. 

Finalmente y mediante 
el programa Alercán, se 
modernizó y amplió la co- 
bertura aérea de las Islas 
Canarias, transformado 
en Sistema Semiautomá- 
tico de Defensa Aérea de 
Canarias (SADAC). 

España, desde su incorporación a la Alianza 
Atlántica en 1982, manifestó su interés en el pro- 
grama ACCS (Air Comand and Control System), fu- 
turo Sistema de Mando y Control Aéreo de la Alian- 
za. España se adhirió a este programa en 1988 y 
continúa participando en su desarrollo al tiempo 
que desarrolla el Programa SIMCA con el objetivo 
de converger con el ACCS en la primera década 
del próximo siglo. 

Puede considerarse que el inicio del programa 
SIMCA surge a finales de 1986, a partir de un estu- 
dio remitido por el JEMA al ministro de Defensa, 
sobre el Sistema de Mando y Control para la De- 
fensa Aérea, elaborado por el Estado Mayor. Dicho 
estudio aborda la situación y problemática del cita- 
do sistema en la Península y Baleares (Combat 
Grande lll) y del Archipiélago Canario (Combat 
Grande IV), proponiendo soluciones mínimas preci- 
sas para reducir las limitaciones existentes a fin de 





Antena Primario y Secundario sobre el Trailer de Operación. 





asegurar su funcionamiento con un grado acepta- 
ble de operatividad en el futuro. 

Las experiencias adquiridas de los programas an- 
teriores, han constituido la mejor escuela para pre- 
parar con optimismo el futuro siempre próximo, co- 
rrigiendo o evitando los errores que, bien por falta 
de preparación técnica o por insuficientes medios 
humanos y económicos, hayan podido cometerse. 


NECESIDAD DEL 
PROGRAMA SIMCA 


D: acuerdo con lo dis- 
puesto en el artículo 
31.1 de la Ley Orgánica 
6/1980 de criterios bási- 
cos de la defensa na- 
cional y de la organiza- 
ción militar, el Ejército 
del Aire es el responsa- 
ble principal de la defen- 
sa aérea del territorio y 
de ejercer el control del 
espacio aéreo de sobe- 
ranía nacional. 

Para poder cumplir es- 
ta misión, el Ejército del 
Aire además de las ba- 
ses donde despliegan las 
fuerzas aéreas, tiene dis- 
tribuida por todo el terri- 
torio nacional, una red de 
Escuadrones de Vigilan- 
cia Aérea (EVA's) -rada- 
res de largo alcance y 
sistemas asociados de 
extracción y transmisión 
de datos y comunicacio- 
nes voz- que por un lado 
suministra información 
detallada de la situación aérea general a los cen- 
tros de operaciones encargados de realizar las fun- 
ciones de vigilancia, control y, en su caso intercep- 
tación en relación con la Defensa Aérea, y por otra 
parte, proporciona los mismos datos a los centros 
de control de la Circulación Aérea bajo la responsa- 
bilidad del organismo autónomo “Aeropuertos Es- 
pañoles y Navegación Aérea AENA”, cooperando 
de esta forma, al control del tráfico aéreo civil. 

La misión encomendada al Ejército del Aire en la 
Ley y Artículo citados, así como el aseguramiento 
de la señal de los centros de control de AENA, re- 
quieren dedicación permanente, en una labor de 24 
h. al día durante los 365 días de cada año, de ma- 
nera que además del personal operativo, si en cual- 
quier momento del día o de la noche se produjese 
una avería en alguno de los radares (dispersos por 
toda la geografía nacional y asentados en lugares 
de difícil acceso), centro de operaciones o elemen- 
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Montaje y desmontaje de los Arrays de Antena. 


' tos esenciales de las bases anteriormente mencio- 


nadas, inmediatamente deberá ser reparado, bien 


por el personal de servicio en los mismos oO, si su- 
' perara su capacidad de mantenimiento y/o abasteci- 
miento, por un equipo técnico dispuesto a despla- 


zarse inmediatamente con las piezas de repuesto 
necesarias, al enclave operativo. 
La necesidad de evolucionar desde los actuales 


- Sistemas de Defensa Aérea (SADA/SADAC) hacia 
un sistema de Mando y Control Aéreo (SIMCA) ca- 
paz de ser utilizado para llevar a cabo todas las fun- 
ciones genéricas necesarias para el planeamiento, 


dirección, coordinación y ejecución de todo tipo de 
misiones aéreas, se deduce analizando el volumen 
Il del ACCS Master Plan denominado “ACCS Base- 
line Capabilities (SPAIN)” de fecha 12 de octubre de 
1988. En el mismo se analizan las funciones de SA- 


- DA/SADAC en el año 1988 y se toma como punto 
de referencia para fijar la evolución hacia el futuro. 


- OBJETIVOS MAS RELEVANTES 


| 0) riginalmente se recogieron, sin diferenciar, en un 


suplemento regional al volumen IV del ACCS 


- Master Plan denominado “Overall ACCS Design, Re- 
' gional Supplement for Spain”, de fecha septiembre de 


1989, en donde se definian, sin tener en cuenta limita- 
ciones presupuestarias, las características del seg- 
mento del ACCS en España (SIMCA) y se adoptaban 
los requisitos OTAN genéricos. Sin embargo, la reali- 
dad de las disponibilidades económicas, aliadas y 
propias, para afrontar el ACCS, así como la evolución 
de la amenaza, ha hecho que el contenido de este 
documento pierda, en gran parte, su vigencia en favor 
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de otro documento (“Long 
Term design for ACCS”), en 
fase de elaboración en OTAN, 
que incluirá una menor exi- 
gencia en alguno de los requi- 
sitos y un nuevo diseño/objeti- 
vo del ACCS en su globalidad. 
No obstante, cada país dis- 
pondrá de total libertad para 
alcanzar el objetivo que se 
marque, pero con financiación 
estrictamente nacional para 
los elementos o requisitos no 
aceptados por la alianza. A 
continuación se indican los re- 
quisitos u objetivos más rele- 
vantes por subsistemas, se- 
gún las áreas de actuación del 
Programa SIMCA. 
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A) Subsistema de Cen- 
tros de Mando y Control 

* La implantación, en el pla- 
zo más corto posible con fun- 
cionalidad y requisitos ACCS, 
de un nuevo Centro de Mando y Control que propor- 
cione la posibilidad de descargar al SADA de las 
funciones a realizar en el Norte peninsular e Islas 
Baleares, pudiendo a la vez, en caso de fallo del 
SADA, asumir sus funciones en toda el área de res- 
ponsabilidad. | 

* Con el fin de sustituir al actual COC/SOC al final 
de su vida operativa, se implantará un centro de si- 
milares características en la Base Aérea de Torre- 
jón. 

* Los dos centros mencionados anteriormente dis- 
pondrán del equipamiento ADP y comunicaciones 
necesarias para que el CIJMOA pueda llevar a cabo 
las funciones de planeamiento y coordinación que le 
son esenciales. 

* Instalar, en las bases aéreas principales, centros 
de operaciones de base y escuadrón con funcionali- 
dad ACCS. 

* Instalar en las entidades de mando y control de 
nueva implantación y en ciertos asentamientos ra- 
dio los elementos necesarios para hacer posible el 
intercambio de información Link 11, Link 11B y Link 
14 con agencias externas (Armada, AWACS). 

* Implantación de un puesto de mando para el jefe 
del Estado Mayor del Aire. Comunicaciones e Infor- 
mación (CIS) que le permita intercambiar informa- | 
ción con los sistemas C2 de la estructura de man- 
dos operativos y de otros JEMs nacionales y man- 
dos aliados ejerciendo el mando y control del 
Ejército del Aire en las funciones operativas, logísti- 
cas y administrativas. 

* Instalar los nuevos centros de Mando y Control ' 
en infraestructuras protegidas contra las agresiones | 
físicas y EMP. | 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 














* Alcanzar la interoperabilidad entre los distintos 


- sistemas y elementos del sistema mediante un soft- 


ware común que será, cuando esté disponible para 
su reutilización en España, el que OTAN utilice en 
los centros similares del ACCS. Mientras tanto, se 
irán implantando los nuevos centros con software 
de desarrollo nacional, basado en el ya existente o 
en fase de desarrollo y mejorando en lo posible sus 
prestaciones. 


B) Subsistema de Vigilancia 
* Adquirir 14 radares 3D transportables clase | 
OTAN. De ellos, un mínimo de 4 trabajarán en dis- 


- tinta frecuencia que los otros 10. 


* Construir nuevas infraestructuras para los mis- 
mos, dos de ellas con características de silo, cuyos 
proyectos están realizados y aplazada su construc- 


ción por falta de recursos económicos. 


* Integrar los radares de los sistemas SAM del 
Ejército de Tierra, así como los radares primarios y 
secundarios de la DGAC, tanto los situados en los 
aeropuertos como el ATC de Paracuellos. 


C) Subsistema de Comunicaciones 

Dentro de este subsistema se distinguen dos áre- 
as básicas: 

1) Area de comunicaciones tierra/aire 

* Conectar mediante segmentos digitales de la 
RMWEA o del SCTM los nuevos elementos del sis- 





RELACIONES DE LA OFICINA DEL PROGRAMA SIMCA 









Relación Orgánica 
Relaciones Técnicas y de Apoyo 
Relaciones Contractuales 
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tema, detándiclos de la baplaciólad de cifrado de red 
y de extremo a extremo. 

* Adquirir estaciones de comunicaciones por sa- 
télites para disponer de redundancia en los medios 
de transmisión y para enlazar las unidades del Ejér- 
cito del Aire desplegadas fuera del territorio na- 
cional. 

* Actualizar el centro de control del sistema 
(CONSIS) para adaptarlo a las tecnologías digita- 
les. 

* Empleo de recursos de la Compañía Telefónica 
para paliar la pérdida de elementos militares. 

2) Area de comunicaciones Tierra/Aire/Tierra 

* Adquirir 12 estaciones radio transportables y 
dos estaciones fijas (Tajo de la Corza y Reales). 

* Implantación de enlaces del SADA con aviones 
AEW y Fuerzas Navales para intercambio de infor- 
mación táctica. 

* Implantación de capacidades EPM en los siste- 
mas de comunicaciones UHF, mediante equipos 
SATURN. 

* Implantación de capacidades COMSEC. 


DIRECCION DEL PROGRAMA 


on la resolución núm. 30/87 de 8 de junio de 
1987, el Secretario de Estado de la Defensa, 
por la que se aprueban las normas para la actua- 
ción de los jefes de programa, así como con la di- 
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rectiva número 20/93 del jefe del Estado Mayor del 
Aire, para el planteamiento, programación y segui- 
miento de programas en el Ejército del Aire, se lo- 
gra la actual situación del programa SIMCA. De la 
observación del cuadro 1, se deduce la gran diversi- 
dad de relaciones que tiene la oficina del programa 
SIMCA con los diferentes organismos. 

Sin duda alguna, la dirección y gestión única y 


- centralizada es una fórmula acertada para la reali- 


gística, Enseñanza, casos FMS. A 


larga dura- 


- más 


zación del programa. Las decisiones involucran de 
forma directa o indirecta a todos los organismos que 
se mencionan en el cuadro n* 1, esto origina un 
gran volumen de información a causa del trabajo 
burocrático generado por cada uno de ellos. La in- 
comprensión de algunos y el desconocimiento de 
otros, produce inquietudes y preocupaciones sin 
motivo ni fundamento originando con frecuencia len- 
titud en el desarrollo del Programa. 

Las actuaciones de la oficina del programa se de- 
sarrollan en las siguientes áreas: Cen- 
tros de Mando y Control, Infraestructu- 
ra, Vigilancia, Comunicaciones, Lo- 


Aunque la actuación en estas áre- o J 
as se realiza de forma indepen- ¿25% 
diente de acuerdo con los dife- E 
rentes proyectos, el fin último * | 
es armonizarlos y conseguir ¿“BES 
que se alcance el objetivo (E 
asignado al Programa E 
SIMCA. La ralentización 
o los posibles atascos 
del Programa se deben 
fundamentalmente a 
las tres caracterís- 
ticas en un princi- 
pio mencionadas, 
complejidad, alta 
tecnología y 


ción y ade- 
se 
debe 
tener 
en 


Autoerección 
de la Espina. 



































cuenta el factor político ambiental como consecuen- 
cia de la actitud social frente a la defensa nacional. 


1.- Implantación de radares 

La distribución espacial, así como el no ser seme- 
jantes ni homogéneos los asentamientos, obliga a 
un análisis totalmente diferente en cada uno de 
ellos, que incide no sólo en la infraestructura sino 
también en la ubicación de los diferentes equipos 
de comunicaciones, plantas de energía, etc. 

Los aspectos políticos y medio ambientales que 
han surgido en los nuevos asentamientos, asi como 
las condiciones climatológicas, están originando un 
incremento inesperado en los costes, que inciden 
de alguna manera para no poder atender otros pro- 
yectos en tiempo y en forma. 


2.- Cursos 
Hasta el momento se han realizado los siguientes 
cursos: 
Mantenimiento S.W. RAT 31 
Mantenimiento 2* Esc. RAT 31 
12 Mantenimiento 1* Esc. RAT 31 
22 Mantenimiento 1% Esc. RAT 31 


ción definitiva de los radares, habrá 
transcurrido el tiempo suficiente para que 
no exista ningún tipo de servidumbre por 


sos, por lo que se están planificando unos 
nuevos. La formación que se debe impartir 

es compleja e imprescindible para alcanzar la 
operatividad exigida y no es posible sustituirla 
por la improvisación, por lo tanto debe ser lo más 
extensa posible, sin restricciones por motivos eco- 
nómicos y además debe ser recurrente, para adap- 
tarse a la movilidad inherente al personal militar y a 
la extensa duración del programa. Sólo de esta for- 
ma se podrá conseguir igualar o superar la eficacia 
en la operatividad que hasta el momento han alcan- 
zado los diferentes EVA,s. 


3.- Radomos 
A pesar de las garantías (de soportar fuertes vien- 
tos, nevadas, etc.) que ofrecen las empresas que 
nos suministran los radares, la experiencia aconseja 
que deben estar 
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Desde la finalización de los cursos ante- | 
riormente mencionados, hasta la instala- 


parte de los que realizaron los citados cur- 











Shelter de Equipos. 


protegidos de estas inclemencias climatológicas y 
es de marcado interés señalar que el Ejército del 
Aire está realizando el esfuerzo que requieren las 
circunstancias y dotando las cantidades que se pre- 
cisen, a fin de que los asentamientos dispongan de 
los radomos correspondientes para evitar daños 
irreparables. 


4.- Almacenes 

La sustitución de los radares va a traer consigo 
una nueva necesidad de espacio para almacenaje 
de material de todo tipo para uso de los nuevos sis- 
temas. Por el mismo motivo el desmantelamiento 
de los antiguos radares repercutirá en el espacio 
habitual asignado a este material por el CLOTRA 
que actualmente tiene un tipo de organización ade- 
cuada a unas condiciones de trabajo que se van a 
ver alteradas completamente. 

Durante años el CLOTRA va a tener que atender 
a las necesidades logísticas de los sistemas viejos 
y modernos, así como la de acopio de material pro- 
cedente del desmantelamiento según se vaya pro- 
duciendo. Nuevos sistemas como el EFA añadirán 
su particular problemática a la ya probable satura- 
ción del CLOTRA en su capacidad de almacena- 
miento y mantenimiento. 

La oficina del programa, tiene previsto realizar los 
estudios pertinentes para conocer exactamente 
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Shelter de Control. 


cuáles serán las necesidades de almacenamiento a 
las que el CLOTRA tendrá que hacer frente y deter- 
minar si es capaz de darlas respuesta en sus con- 
diciones actuales. 


CONCLUSION 


s imperativo de la Defensa Nacional el disponer 

de un apropiado Sistema de Defensa Aérea, y 
de una operatividad adecuada; asímismo el entorno 
geográfico y el intercambio de información con paí- 
ses vecinos obligan a que el sistema de Defensa 
Aérea tenga suficiente fiabilidad. 

Siendo la Defensa Aérea, como lo es, un servicio 
nacional, el mejor producto de las inversiones reali- 
zadas lo constituye una operatividad eficiente con 
el menor coste y compatible con la eficacia resul- 
tante de aquella operación. Si, a la vez, se ha ele- 
vado el nivel tecnológico de la nación, se ha contri- 
buido a la investigación de las comunicaciones y 
electrónica, la industria propia se ha reforzado y 
ampliado y los componentes del EJército del Aire 
que lo operan y mantienen, crecen en espíritu mili- 
tar y profesional, si todo esto se cumple, puede 
asegurarse que se habrá dado un gran paso hacia 
delante, augurando un futuro prometedor para las 
nuevas generaciones de profesionales del Ejército 
del Aire. 5 
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os cambios que se han producido durante los 
años que van desde la 2? Guerra Mundial hasta 
ahora en las misiones de las Fuerzas Aéreas, 
con el obligado dominio del espacio aéreo, han he- 
cho necesario el mando, control y coordinación de 
todos los medios operando en una determinada 
área de responsabilidad. Mientras esto se producía 
continuaba la discusión eterna entre escudo y espa- 
da; nuevos aviones, misiles, secciones transversa- 
les radar cada vez más pequeñas se enfrentaban a 
avances en capacidades de detección, precisión de 
medida, tiempo de respuesta, procesado de señal y 
datos, misiles de defensa, etc. La eficacia de los 
perturbadores ha aumentado y diversificado debién- 
dose combatir con técnicas clásicas y modernas de 
ECCM (contra-contramedidas electrónicas), segui- 
miento pasivo multiradar en lo que afecta a Centros 
de fusión; por otro lado las operaciones combinadas 
nos dirigen a más problemas de mando y contro! 
con muchos más niveles, y hace necesario comunli- 
caciones más fluidas con 
nuevas redes y formatos. El 
deseo, por tanto, es recubrir, 
de forma coordinada y con- 
trolada, todo el espacio aé- 
reo, a altitudes baja, media y 
alta, con un número de sen- 
sores 2D o 3D, manteniendo 
una disponibilidad total a tra- 
vés de la redundancia nece- 
saria y a un coste global mi- 
nimo. El sistema de defensa 





ción de diversos tipos de 
sensores, componer una sl- 
tuación aérea global, realizar 
un seguimiento activo y pasi- 
vo, generar ayudas en la 
guía de interceptadores e in- 
tercambiar información con 
sistemas de defensa cerca- 
nos, nacionales o interna- 
cionales, en tierra, mar o 
vuelo. 

Mediante el esfuerzo de 
muchos años en este campo 
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Centro de Mando y Control de 
Defensa Aérea 


MIGUEL GRANADINO GARCIA 
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se ha conseguido una autosuficiencia en el desarro- 
llo de centros de mando y control propios, lo cual ha 
permitido dar soluciones internas a los problemas, 
en general de integración de sensores radar, que se 
han ido planteando. El primer paso, realizado para 
el desarrollo de este tipo de sistema a nivel na- 
cional, se efectúa en el Sistema de Defensa Aérea 
de Canarias (SADAC), en estado operativo desde 
hace más de una decena de años. La realización 
partía del SADA (Sistema Semiautomático de De- 
fensa Aérea), y utilizaba ordenadores de propósito 
general, sistemas operativos comerciales, y prácti- 
camente todos los programas se desarrollaban en 
ADA, con una pequeña parte en ensamblador. 
Constaba de una arquitectura centralizada en dos 
cadenas, una en defensa aérea y otra en reserva. 
Las funciones ejecutadas se dividían, al igual que 
en el sistema SADA, en operativas (aceptación de 
datos radar, seguimiento activo y pasivo, altura, 
identificación, armas e intercambio de información 





Pupitre de control del SADAC. 
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Presentación gráfica del puesto de mando del COC del SADAC. 


con otros sistemas de defensa) y de apoyo (graba- 
ción, simulación, reducción de datos, diagnósticos, 
supervisión y repetición). 

Al anterior sistema que básicamente utilizaba la 
misma capacidad funcional que el SADA, con orde- 
nadores y programas comerciales, y no de propósi- 
to específico, con la mejora en costo que esto re- 
presentaba y que parece que se está convirtiendo 
ahora en norma en programas de defensa interna- 
cionales, se le asociaba un Centro de Operaciones 
y Combate Avanzado (COCA), que disponía de sis- 
temas de presentación gráfica para mostrar la si- 
tuación aérea, digitalizador de mapas, base de da- 
tos gráfica y alfanumérica, con zonas de alerta y 
funciones de predicción e inteligencia de trazas. Se 
da un nuevo paso, basándose en la idea ya operati- 
va del SADAC, al realizar lo que se ha denominado 
cadena en paralelo con el SADA o tercera cadena, 
que se añadía a las dos ya existentes, ante las ne- 
cesidades operativas del sistema de defensa por el 
aumento de tasa de fallos de las dos cadenas origi- 
nales debido a la obsolescencia de los equipos. Se 
utiliza nueva arquitectura de equipos y de sistema 
operativo, todo ello comercial, usándose como me- 
dio de comunicaciones internas LAN (redes de área 
local) que en ese momento despuntaban con fuer- 
za. Se aumentan el número de funciones desarro- 
llando enlaces con los SAM (misiles superficie-ai- 
re), zonas de intercambio de información con siste- 
mas de defensa aérea adyacentes poligonales, y 
funciones de dirección y gestión del espacio aéreo. 
Otros “hijos” surgidos de la capacidad conseguida 
han sido en el campo de los simuladores los de De- 
fensa Aérea, de Control de Tráfico Aéreo y panorá- 
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mico de torre; actualmente, y 
teniendo en cuenta todos los 
proyectos indicados, se 
plantea el problema de i¡nte- 
grar los nuevos radares tridi- 
mensionales, con unos re- 
quisitos multiplicados en de- 
cenas de veces, junto con 
otras necesidades, para lo 
cual se diseña el sistema 
que se pasa a comentar a 
continuación, considerando 
que es un proyecto en fase 
de ejecución con el diseño 
terminado. 


ARQUITECTURA FISICA 
DEL SISTEMA 


Il conjunto se ha dividido 

en los subsistemas de 
procedo automático de da- 
tos, comunicaciones, pre- 
sentación, gestión y supervi- 
sión, consolas remotas 3D 
(tridimensionales), tratamiento de planes de vuelo y 
mantenimiento y pruebas. Los elementos de conífi- 
guración física, equipos reales, son los servidores 
centrales y ATM (conmutadores de última genera- 
ción, protocolo de red basado en el estándar 
UNIX), los servidores de comunicaciones, el DTS 
(conjunto terminal de datos), las estaciones de tra- 
bajo y periféricos, gestión y supervisión, consola re- 
mota 3D, estación de trabajo 3D, servidor de pla- 
nes de vuelo y equipo de desarrollo. 

Los servidores centrales son los ordenadores 
principales del sistema y están conectados entre 
ellos a través de un sistema de grabación de discos 
ópticos, caso de fallo de uno de ellos, a pesar de 
ser de alta fiabilidad, el otro asumiría toda la carga. 
Los conmutadores ATM realizan su función a la 
mayor velocidad que se conoce actualmente; co- 
nectan los servidores con el resto del hardware y a 
través de un puente a los elementos que necesitan 
Ethernet (protocolo de LAN ya manejado en la ter- 
cera cadena) como medio de comunicación. 

Los ordenadores de comunicaciones conectan 
por una parte el sistema, a través de líneas ATM, 
con los radares y sistemas que utilizan LINK 1 y 
LINK118B, y por otro lado y a través de los DTS, 
con los medios que utilicen LINK11. Las estacio- 
nes de trabajo, de diversos tipos según la utilidad 
que vayan a realizar, ya no son las típicas presen- 
taciones radar circulares sino del tipo de pantalla 
de ordenador, en color, y que cambiarán la confi- 
guración visible del centro de mando y control. 
Los periféricos constan de impresoras, trazadores 
gráficos, etc., como cualquier aplicación de tipo in- 
formática. 








DOSSIER 


DOSSIER 








' Simulador panorámico de torre. 


La gestión y supervisión se realiza a través de 


dos estaciones de trabajo, conectadas por medio de 





ATM con los servidores centrales. Las consolas re- 


motas 3D son similares a la de los radares y están 


conectadas a través de ATM y dos ordenadores de 
64 bits con los centrales. Realizan todas las funcio- 
nes de control, supervisión, visualización, etc. que 
se ha comentado en el articulo de radares de este 
mismo monográfico permitiendo la gestión de estos 
últimos de forma centralizada. 

El servidor de planes de vuelo consiste en un or- 
denador de propósito general de 64 bits que se co- 
necta de un lado a través de ATM con los servido- 
res centrales y por otro lado con el SACTA (Avia- 
ción Civil). Por fin, el equipo de desarrollo consta de 
dos ordenadores, conectados por ATM con una se- 
rie de estaciones de trabajo, y se utiliza para el 
mantenimiento de los programas, pudiéndose co- 
nectar con los centrales cuando se quiera modificar 
la aplicación operativa e introducir los cambios efec- 
tuados. 


ESTRUCTURA LOGICA 


¡Bl programas de base se están desarrollando 
en sistema operativo UNIX, con protocolo de red 


ATM, estándar para el sistema operativo aplicado, 


el gestor de base de datos es ORACLE (ya utilizada 
por el E.A. (Ejercito del Aire) en el desarrollo del Sl- 





384 





MOC, sistema integrado de mantenimiento *on-con- 
dition”, del F-18), también comercial y abandonando 
la idea efectuada previamente de base de datos de 
diseño específico para el proyecto, y el entorno de 
desarrollo consiste del compilador validado de ADA, 
programación en C/C++ utilizando otras herramien- 
tas normales. 

Los programas se pueden dividir en operativos 
(presentación, gestión y supervisión, preproceso re- 
moto 3D y gestión de la base de datos), de apoyo 
(simulación, reducción de datos y playback), de co- 
municaciones (comunicación y gestión de planes de 
vuelo) y funcional (proceso automático de datos), y 
una serie de módulos que se cargan en el DTS, 
consolas 3D, y el sistema de mantenimiento y con- 
trol de configuración de la aplicación. Se han man- 
tenido en todo lo posible las especificaciones fun- 
cionales de la Cadena Paralela del SADA, comple- 
tándolo con las nuevas funcionalidades necesarias 
y se han vuelto a escribir completamente las especi- 
ficaciones con herramientas de diseño que satisfa- 
cen la normativa militar actual en Ingeniería de pro- 
gramación. 


PROCESO AUTOMATICO DE DATOS 


s el elemento básico y núcleo funcional funda- 
mental de toda la aplicación, realizando las fun- 
ciones centrales del sistema de defensa aéreo. 
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Comienza con la aceptación de datos que vienen 
de los radares a los que está atendiendo, básica- 
mente datos primarios y secundarios, contramedi- 
das y datos de altura. Efectúa posteriormente las 
posibles correcciones por modo C, y todas las con- 
versiones y transformaciones de coordenadas, as- 
pecto fundamental en la integración de datos de 
sensores geográficamente separados; dado que los 
radares están viendo aviones solapados en zonas 
de cobertura común es necesario un modelo geo- 
gráfico-matemático para el sistema de coordenadas 
global del sistema, centro de fusión y radares, para 
evitar, en lo posible, que un mismo avión aparezca 
como dos o más trazas. Igualmente acepta los 
mensajes de los RES (Simulador de ambiente ra- 
dar), equipos capaces de suministrar de forma rea- 
lista diversas situaciones operativas, entre otras las 
de guerra electrónica. Los nuevos simuladores de 
ambiente, instalados en to- 
dos los radares, permiten | da 
mejorar de forma apreciable | 
esta función, que en el SA- 
DA y SADAC, y también en 
este proyecto, se desarrolla 
pasando archivos prepara- 
dos al efecto internamente 
dentro de centro, simulando 
de forma muy aproximada 
las caracteristicas reales del 
radar, y que ahora consiste 
en inyectar en los equipos 
señales como si fueran re- 
tornos o contramedidas rea- 
les de blancos, simulando 
perfectamente todo el cami- 
no desde la cabeza radar 
hasta la presentación al con- 
trolador, con lo que la poten- 
cialidad de simulación de 
manera prácticamente real 
(siempre peor porque el que 
mejor puede perturbar un 
equipo es quien mejor lo co- 
noce) permite un entrena- 
miento mejorado por realístico del personal de los 
Centros de Mando y Control, tanto operativo como 
de mantenimiento. Esta función permite entradas 
manuales y acciones de consola y obtiene como re- 
sultado la presentación de datos, “strobes”, avisos 
y otra información auxiliar, pasando su información 
a las funciones de seguimiento activo y pasivo, al- 
tura y grabación. 

La función de seguimiento activo es capaz de ge- 
nerar, mantener, procesar y eliminar trazas que re- 
presentan la posición, velocidad y estado de blan- 
cos aéreos, añadiendo velocidad a la coordenada 
tridimensional suministrada por el radar. Realiza la 
asociación inicial y correlación de datos radar a tra- 
zas ya generadas; caso de ser necesario se gene- 
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Presentación en las nuevas consolas en desarrollo. 
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ran nuevas trazas por no poder asociar un dato con 
una traza cumpliendo ciertos requisitos. A continua- 
ción se pasa al núcleo fundamental de todo el siste- 
ma: la extrapolación y filtrado de todas las trazas 
del sistema con todos los datos que hubieran podi- 
do llegar en el periodo de giro de los radares. En el 
nuevo software que se está desarrollando se han 
dado dos pasos muy importantes en su mejora, te- 
niendo en cuenta que se tienen radares con distinto 
periodo de giro y datos que están entrando de for- 





ma asíncrona. El primero consiste en que la extra- 
polación y filtrado clásicos, que ha sido hasta el 
momento de filtros alfa-beta adaptativos en nuestra 
Defensa, se ha pasado a filtros de Kalman (autor | 
de la teoría de tratamiento de sistemas analógicos 
y digitales, de la cual el filtrado es un caso particu- 
lar), aprovechando los estudios desarrollados como 
consecuencia del filtrado que se pensaba aplicar al 
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radar prototipo LANZA, y el segundo aporta la utili- 
zación como sistema de asociación y decisión inter- 
no de un sistema nuevo de hipótesis múltiples, que 
permite no abandonar trazas que se hayan engan- 
chado en datos no correctos, problema normal en 
los algoritmos actuales. Las mejoras de seguimien- 
to de los sensores radar evitarán de forma significa- 
tiva la rotura de trazas establecidas, disminuyendo 
la carga de iniciación y anulación de trazas y apo- 
yando de esta forma las mejoras de seguimiento 
conseguidas con los sensores. 

Las mayores ventajas que se obtendrán son una 
mayor precisión contra blancos maniobrando, un 
mejor comportamiento en ambiente de *“clutter” y 
contramedidas al reducir el tamaño de las ventanas 
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y mejorar la dáptáción al ambien- 
te, y una reducción de tiempo en SISTEMA SADAC 
la iniciación y eliminación de tra- - ARQUITECTURA e | 
zas con muchos menos errores. 
La función recibe también datos 
funcionales de SAM, seguimiento 
pasivo, etc. y acepta acciones de 
consola y entradas manuales; co- 
mo resultado de su trabajo pre- 
senta básicamente las trazas y las 
comunica a otras funciones. 
El seguimiento pasivo suministra 
_medios para efectuar esta función 
con blancos que están empleando 
EOM (contramedidas electrónicas). === 
lo suficientemente fuertes para no 4"quitectura general del sistema SADAC. 
permitir un seguimiento activo. : ] 
Cuando se tienen sensores fuerte- CPS (CADENA PARALELO SADA) 


mente perturbados en ciertas zo- ARQUITECTURA 























nas, se puede utilizar la integra- LAN EMIERNEN 
ción de sensores por medio de 
triangulación para poder detectar y =l AS 

. DATOS paa 
seguir a sus productores. Esta | sesos |Ey CINTAS PARA 
función recibe datos pasivos (con- = Dc 
-tramedidas electrónicas general- | serra de é 





mente), vivos y simulados, gene- 
rados nuevamente por los RES de 
los radares en los asentamientos 
o internamente, entradas manua- 
-Jes y acciones de consola, y pre- 
senta a su salida básicamente tra- 
zas de este tipo. La función realiza 
la clasificación de contramedidas, 
correla las trazas con los “strobes” | 
recibidos, realiza la función de extrapolación y filtra- das para la interceptación de trazas no propias. Las 
do (suavizado) de trazas pasivas, y supervisa su ca- características de vuelo de los aviones intercepta- 
lidad. dores se interpolan por funciones polinómicas, dis- 
La función de altura es la encargada de actualizar poniéndose de diferentes tácticas y parámetros (en- | 
las alturas de las trazas, teniendo en cuenta res- volvente operativa, zona transónica, combustible, 
puestas en Modo C, datos de radares 3D, y de ra-  etc.). Las geometrías de interceptación contempla- 
dares de altura, generando automáticamente peti- das incluyen giros simples y dobles, así como per- 
ciones de altura a estos últimos en caso de trazas secuciones y las que quisiera realizar el controlador 
con altura desconocida, y asignando prioridades de si no acepta las aconsejadas automáticamente por 
adquisición de altura de trazas en función de su la función. 
identidad, actualización Y estados de alerta de la La gestión del espacio aéreo utiliza parámetros 
defensa. de adaptación como puntos geométricos caracte- 
Identificación permite la identificación manual o rísticos, ordenes de control del espacio aéreo 
automática según criterios de zona, correlación con (ACO, airspace control order) y de gestión del es- 
planes de vuelo y códigos de |FF. Realiza todo el pacio (ACM, airspace control management). Esta 
proceso de planes de vuelo y correla los datos con función considera fundamentalmente las necesida- 
trazas en su caso. des de navegación e identificación en periodos de 
Enlace con SAM proporciona la capacidad de pro- silencio radar y comunicaciones, basándose en- 
cesar comunicaciones digitales automáticas entre tonces en métodos prefijados de quién se encuen- 
este sistema y los SAM, permitiendo aprovechar así tra en un punto determinado a una hora determina- 
-su información, por medio de un intercambio de da; control en cuatro dimensiones, espacio y tiem- 





Arquitectura general del sistema CPS. 


1 





mensajes con estos centros. po. | 

Una función básica para el sistema de defensa es Dentro del proceso automático de datos operati- 
Armas que acepta datos de los interceptadores pro- vos se encuentra un conjunto auxiliar de funciones 
pios, tipo, configuración y armamento y calcula ayu- que realizan una serie de labores de sl da 
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radares 2D situados en los actua- 
les emplazamientos, radares 3D 
de los tipos 43, LANZA y RAT, ra- 
dares de aviación civil, sistemas 
de mando y control adyacentes 
(actual sistema SADA y los futuros 
que pudieran desarrollarse que 
deben repartirse las áreas de res- | 
ponsabilidad), sistemas de misiles 
SAM con enlaces LINK1 y 
LINK11B, AWACS y unidades na- 
vales con enlaces LINK-11, siste- 
ma SACTA de control de tráfico 
aéreo civil, sistema referencial de 
tiempos, sistema MERCURIO, en- 














Arquitectura sistema en desarrollo. 


tidades SIMCA, y el subsistema 

















Subsistema actual de comunicaciones. 


suministra la capacidad de almacenar datos espe- 
cificados para posibles investigaciones o estudios, 
ejecución de ejercicios de simulación, genera inte- 
riormente un archivo dentro del sistema de defen- 
sa aérea que permite entrenamiento y prueba de 
equipos, y que se debe distinguir de los datos in- 
troducidos en los asentamientos por los equipos 


RES, gestión de trazas, control de datos radar e 
- intercambio de datos con sistemas externos. 


COMUNICACIONES 


adas las nuevas necesidades operativas se ha 

diseñado una nueva configuración que se ha 
convertido en un subsistema muy complejo por la 
variedad de protocolos y elementos a los que co- 
nectarse. En particular, y en lo que afecta a los ra- 
dares, hay que resolver la diferencia de velocida- 
des de transmisión de datos entre pasar la informa- 
ción clásica (DDE) y la gran cantidad de 
información que se transmite actualmente por los 
nuevos radares tridimensionales, del orden de de- 
cenas de veces mayor, prácticamente toda la infor- 
mación radar y de control. El entorno de sistemas 


externos con los cuales hay que trabajar consta de 
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de comunicaciones. 











| pedo, En cuanto a las características 
E de los enlaces, se conecta con lí- | 
Mm neas sincronas en formato clásico 
y adan de defensa aérea DDE, a 1200 | 
E rre bps, con los emplazamientos de 
AA los EVA's., a través de DDE modi- | 
AR ficado se enlaza con los radares 
y) Hstemas SAM tridimensionales RAT, LANZA y 
A. 43. Con las nuevas líneas de 
== 64kbps, por líneas sincronas y con 
, Unidades protocolos Alenia y Lanza comuni- | 
| tn ca con los tres tipo de radares tri- 
7 dimensionales. Con los radares ci- 
cd viles con DDE a 2400 bps y con el 


SACTA a 9600 bps en 
HDLC/X.25.Se comunica con sis- 
temas adyacentes a través de 
Link1, con emplazamientos SAM a través del mis- 
mo enlace o con un LINK11-B, con emplazamien- 
tos o sistemas con Link-11 y con sistemas pertene- 
cientes a una red Link-11, AWACS y unidades na- 
vales, vía DTS. 





FUNCIONES DE PRESENTACION Y APOYO 


U no de los aspectos más visibles en el nuevo 
centro de mando y control será el cambio de 
las clásicas pantallas PPI (Indicador de posición 
plana) de presentación por estaciones de trabajo, 
con las ventajas previsibles de poder trabajar con 
una nueva tecnología que utiliza ventanas para 
alertas, acciones de consola, tabulares, etc.; en 
general se ha mantenido la operatividad de la 
CPS, introduciendo este nuevo ambiente y si- 
guiendo la misma filosofia de desarrollo general, 
productos comerciales en lo que afecta a sistema 
operativo o de aplicación gráfica para estos desa- 
rrollos. Este cambio se debe hacer adaptándose 
completamente a los requisitos del personal ope- 
rativo, parte fundamental en este diseño por la fal- 
ta de experiencia a la que nos enfrentamos, apro- 
vechando las capacidades multifunción, los len- 
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ción remota 3D son los programas 
de las consolas remotas 3D, que 
es capaz de controlar indistinta- 
mente los radares LANZA y RAT. 
Las consolas son del mismo mo- 
delo que el contemplado en el ar- 
tículo de radares, y por tanto las 
consolas de todo el programa 
SIMCA son prácticamente iguales, 
salvo ciertos programas, con lo 
cual se mejora substancialmente 
las necesidades logísticas de es- 
tos medios. | 
El último elemento, encargado 
de apoyar a toda la programación 
del sistema, permite editar y modi- 
ficar los módulos fuentes de cual- 








Relación entre funciones en Sistemas de Defensa Aérea. 












































guajes gráficos y todas las posibilidades de codifi- 
cación en color que disminuyan la di del opera- 
dor y aumenten su eficacia. 

Dentro del sistema de defensa se encuentra otra 
serie de funciones desarrolladas por el software de 
la aplicación y que empiezan por gestión y supervi- 
sión del sistema que realiza el mantenimiento de la 
configuración, adapta las prestaciones del sistema 
y controla las cuentas y seguridad; se permite un 
procesado remoto que suministra la información 
monoradar, de uno de los radares seleccionados, 
a las consolas 3D. 

El tratamiento de planes de vuelo controla la co- 
nexión con Aviación Civil, recepciona la informa- 
ción de planes de vuelo, los clasifica y actualiza y 
envía los que se consideren de interés a la base 
de datos del sistema. El módulo que gestiona esta 
última mantiene las entradas manuales que pue- 
dan efectuarse por la unidad operativa. La función 
de apoyo a la simulación (interna a este sistema, y 
que no tiene que ver con el simulador de los rada- 
res) realiza la preparación de ejercicios, de los 
mensajes externos (sensores con sus diferentes 
protocolos, y enlaces con protocolos diferentes 
también), y permite un seguimiento y control indivi- 
dualizado del personal a entrenar. 

El programa de reducción de datos trabaja con 
datos operativos para sacar informes y se repro- 
ducen situaciones aéreas reales en un intervalo 
de tiempo deseado. Se pueden realizar diagnósti- 
cos para los servidores de comunicaciones, enla- 
ce de datos, altura, calibración RHI, y estrobes so- 
lares. 

El DTS (Link-11) consta de medios comerciales 
en lo que afecta al “modem” de comunicación y de 
unos programas, que se han desarrollado dentro 
del proyecto para poder mantener un cierto grado 
de libertad en control e información de salida, que 
se utilizan para controlar las redes de este tipo co- 
nectadas con el sistema. El elemento de configura- 


quiera de las aplicaciones, pu- 
diendo compilarlos y cargarlos co- 
mo módulos ejecutables, y realizar todas las 
labores típicas de un centro de apoyo en progra- 
mación. Se pueden probar las modificaciones 
efectuadas y cargar las nuevas versiones a través 
de la conexión con la red local del sistema. 





FUTURO EN SISTEMAS DE DEFENSA AÉREA 


os requisitos de supervivencia del sistema pue- 

den hacer necesaria la duplicación del Centro 
que se ha descrito, en una posición geográfica di- 
ferente, integrando cuando estén disponibles los 
centros de operaciones de las alas que se asig- 
nen, debiendo solucionarse el reparto de áreas en- 
tre Centros y la información a intercambiar; tam- 
bién la instalación del nuevo tipo de radar, con la 
cantidad de información suministrada y las trazas 
posibles a generar, puede hacer necesario realizar 
un centro, con funciones simplificadas, para sopor- 
tar aunque solo sea un radar dadas las posibles li- 
mitaciones de los antiguos. 

En este campo se depende fuertemente de los 
progresos que se realicen en los sensores que su- 
ministran la información al sistema; aunque a tra- 
vés de un proceso más adaptado y con algoritmos 
de fusión más potentes, sea de datos o de trazas, 
se pueden conseguir mejoras que en este campo 
se considerarían porcentuales, las conseguidas en 
sensores pueden duplicar, triplicar, etc. la cantidad 
y calidad de información suministrada. 

Otro campo de trabajo actual, además de los 
nuevos algoritmos de fusión de datos y trazas que 
generan cientos de artículos en las revistas técni- 
cas de esta especialidad, es el de mejora en la 
ayuda automatizada a la decisión a través de apli- 
caciones de inteligencia artificial y otras teorías del 
conocimiento; se pueden considerar los centros de 
mando y control los lugares óptimos a aplicarlo ya 
que se tiende a que dispongan de toda la informa- 
ción de defensa de forma centralizada. a 
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municaciones es efectivamente un subsistema 

más, pero sin el cual el SIMCA, Sistema de 
Mando y Control Aéreo, no podría existir. Se dice 
que estamos en la era de la comunicación en senti- 
do amplio, a lo largo del presente artículo se com- 
probará que así es. 


pe | subsistema de las comunicaciones o teleco- 


PINCELADAS DEL CONCEPTO OPERATIVO 
DEL SIMCA 


| Sistema de Mando y Control Aéreo del Ejército 
del Aire tiene como misión, en cualquier mo- 
mento, condición o situación, hacer posible el pla- 
neamiento, dirección y ejecución de todas las ope- 
raciones aéreas de naturaleza distinta, así como 
posibilitar a las autoridades del Ejército del Aire el 
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Las comunicaciones del SINMCA 
Un subsistema más 
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conocimiento y supervisión de cuantas actividades 
realizan los distintos elementos orgánicos y funcio- 
nales del mismo, así como la emisión de las órde- 
nes y directivas que sean necesarias para el mejor 
cumplimiento de las misiones encomendadas a to- 
dos ellos. 

Este sistema se puede descomponer en tres sub- 
sistemas: 

- Los centros de Mando y Control, en el que se 
encuadran las infraestructuras, equipos, personal y 
procedimientos necesarios para llevar a cabo las 
funciones básicas de mando y control. 

- Los sensores e instalaciones de alerta, que 
comprenden todos aquellos equipos que hacen po- 
sible la recolección de datos de objetos aéreos que 
se encuentren en el área de interés del sistema. 

- Comunicaciones, que comprende todos los me- - 
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Fig. 1. Esquema operativo de centros de mando y control. 
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dios técnicos que hacen posible el intercambio de 


información de los diversos elementos del sistema 
entre sí, y con otros sistemas o elementos ajenos al 
mismo y relacionados con él. 

Cualquier Sistema de Mando y Control necesita 
de los elementos anteriores para poder llevar a ca- 
bo las funciones básicas siguientes: 

1- Gestión del Espacio Aéreo 

2- Gestión de Recursos de Mando y Control 

3- Gestión de la Fuerza 

4- Control de Misión Aérea 

5- Control de Tráfico Aéreo 

6- Vigilancia 

Los centros funcionales en los que se desarrollan 
las funciones operativas (resultantes de desglosar 
las funciones básicas anteriores), asociadas a los 


A 
IA 
WEONES 


Equipamiento Radio T/A/T en estación desatendida. 


diferentes niveles (planteamiento, dirección y ejecu- 
ción), forman la espina dorsal del sistema y son los 
siguientes: 

* Puesto de mando de mandos aéreos (PMJEMA, 
PMJEMACOM, etc.). 

e Centros combinados de operaciones aéreas 
(CAOC). 

* Centros de Control Aéreo (ACC). 

e Centros de Producción de la representación fia- 
ble de la situación aérea (RPC). 

* Centros de fusión de sensores (SFP). 

e Centros de operaciones de Base/Ala 
(BOC/SOC). 


li LI 





Además de los anteriores, existirán otras entida- 


des u organismos que forman parte del SIMCA o 
están relacionados con él y por lo tanto implican 
también intercambio de información, y son: 

- Asentamientos de radar y radio. 

e Escuadrones de Vigilancia Aérea, EVA's actua- 
les (radar y radio). 

* EVA's nuevos (radar y radio) 

* Sensores de aviación civil. 

e Estaciones radio 

e Estaciones satélite. 

- Externos al SIMCA 

* Centro de operaciones de Base o Ala 

* Centros de control de Aviación Civil 

* Aviones AWAC's y sistemas C2 navales. 

* Unidades SAM 

e Sistemas C2 adyacentes 

* SHORAD 

En la figura 1 se representa un 
esquema operativo. 


COMUNICACIONES 


niveles, tienen que estar interco- 
municadas; los datos radar genera- 
dos en los sensores existentes en 


CARS del que dependan en cada 
momento: a su vez, desde éste se 
debe poder controlar y supervisar 
el radar; los aviones volando en la 
cobertura de un EVA o una esta- 
ción radio deben de comunicarse 
con el centro de control, por medio 
de voz o datos: a su vez los equi- 


bLA) 


AA 


pos de radio, emplazados en di- 
chos EVA's, se deben de operar, 


gestionar y supervisar también desde el propio EVA 
o desde dicho centro, etc..., todo esto requiere unas 
infraestructuras de comunicaciones muy importan- 
tes, que en la actualidad existen en parte, y el pro- 








ara hacer posible que las enti- | 
dades anteriores, puedan reali- 
zar sus funciones a sus diferentes 


los EVA's, deben ser enviados al. 





grama SIMCA se está encargando de modernizar y 


potenciar. 


Los medios para estas comunicaciones estarán 


distribuidos según la función para la que sean im- 
plantados, y a continuación se describirán los que 
son responsabilidad del programa. 


CARS 





ste artículo se referirá al CARS a implantar en 
Zaragoza, por ser el más inmediato y el que es- 
tá definido en la actualidad. 
En la figura 2 se representan las áreas funciona- 
les correspondientes a las entidades que componen 
el ARS, no estando representado el CAOC como 


Por razones logísticas y de coherencia de diseño, 
las entidades CAOC, ACC, RPC, SFP tienden a ubi- 
carse físicamente en los mismos emplazamientos, 
formando los centros denominados CARS, de los 
cuales existirán varios, ubicados en diferentes luga- 
res, al igual que el resto de las entidades. 
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función, pero las comuni- 
caciones para esta enti- 
dad si se están previen- 
do. 

Este CARS compartirá 
sus responsabilidades de 
Mando y Control Aéreo; 
en la Península y Balea- 
res, con el de Torrejón, 
pudiendo ser variadas 
las modalidades de re- 
parto de responsabilidad, 
aunque en todo momen- 
to, cualquiera de los dos 
deben de ser capaces de 
asumir la responsabili- 
dad completa, por lo que 
ambos centros tendrán la 
máxima compatibilidad 
funcional y técnica. 

El subsistema de co- 
municaciones del CARS 
' se estructura en las si- 
| guientes partes: 

- Transmisión, acceso 
a redes. l 

- Transmisión, nivel de 
usuario. 

- Red de comunicacio- 
nes interior de la base 

- Gestión de comunica- 
ciones radio 

- Gestión de comunicaciones telefónicas 

- Gestión de comunicaciones de datos 

- Mensajería 

- Otros elementos 











Transmisión, acceso a redes: | 

Los medios de transmisión serán de diversos ti- 
pos y por rutas diferentes. 

En Zaragoza se contempla un radioenlace de 
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Fig. 2. Areas funcionales del ARS. 
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Torre con antenas de comunicaciones T/A/T. 
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ARS DIRECTOR 
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MW propiedad de Defen- 
sa y una fibra óptica pro- 
piedad de Telefónica, es- 
tos medios serán com- 
partidos con el resto de 
las unidades operativas y 
administrativas de la ba- 
se, pero están diseñados 
y dimensionados para 
dar prioridad a los reque- 
rimientos del CARS. 

Para garantizar la máxi- 
ma supervivencia, los 
elementos radiantes y 
equipos asociados se en- 
contrarán lo suficiente- 
mente dispersos en la 
base, asimismo contarán 
con protecciones físicas y 
electromagnéticas. 

Con estos medios se 
tendrá interconectado el 
CARS con todas las enti- 
dades exteriores a la ba- 
se aérea. 

Asimismo, dispondrá 
de una conexión al seg- 
mento de comunicacio- 
nes militares por satélite 
(SECOMSAT). Su termi- 
| nal será de tipo transpor- 
table, ubicado en la base pero alejado del CARS 
por motivos de supervivencia. 

También dispondrá de acceso a las redes de co- 
municaciones en la banda de HF para media y lar- 
ga distancia, en los tres tipos de enlace: tierra-tie- 
rra, tierra-aire y tierra-mar, pudiendo establecerse 
estas comunicaciones tanto para fonía como para 
datos, en ambos casos con las correspondientes 
medidas de seguridad de las comunicaciones 
(COMSEC) y de las transmisiones (TRANSEC). 
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Igualmente, el CARS tendrá el acceso a la red bá- 
sica conmutada (RBC) y a la red digital de servicios 
integrados (RDSI!) por medio de un número suficien- 
te de líneas contratadas con la compañía corres- 
pondiente. 





Transmisión, nivel de usuario: 

Son los medios técnicos y operativos necesarios 
puestos a disposición de los usuarios del CARS, no 
contemplados en el apartado anterior, tales como 
multiplex, tarjetas de servicios, cifradores, cablea- 
dos, sistemas de gestión y operación de recursos 
de transmisión y control logístico, a fin de que per- 
mitan realizar los siguientes servicios: 

e Enlaces de datos con los nuevos sensores radar 
3D de defensa aérea para el intercambio de datos, 
control remoto y supervisión. 

* Enlaces de datos con los sensores radares ac- 
tuales del SADA para el intercambio de datos. 

* Enlaces de datos LINK-1 y LINK-11B con siste- 
mas de defensa aérea de otras naciones, así como 
con sensores radar de organismos o agencias de 
control de tráfico aéreo civil. 

* Enlaces de voz y datos, LINK-11 y LINK-16 a 
través de estaciones de comunicaciones tierra-aire 
remotas. 

e Enlaces de voz y datos a través de estaciones 
radio en la banda de HF, situadas tanto en la base 
como remotas. 

e Enlaces de voz y datos con entidades de mando 
y control nacionales, como son: 

- Puesto de mando del JEMA 

- Puesto de mando de MACOM 

- Centro de inteligencia aérea 

-SOC/COC de Torrejón y Gando 

- Centros de operaciones de base 

- Escuadrones de vigilancia aérea 

- Entidades transportables o móviles de mando y 
control 

- Unidades SHORAD 

- Unidades SAM 

- Otros sistemas nacionales (I.N. meteorología, 
ATCC, etc). 

Asimismo, se dispondrá en el CARS de los me- 
dios necesarios para gestionar y supervisar los re- 
cursos de transmisión a disposición del mismo, in- 
cluyendo en este concepto, tanto los equipos insta- 
lados localmente como los asignados del SCTM, 
que soporten servicios de comunicaciones del Sis- 
tema de Mando y Control Aéreo, formando una red 
virtual dentro de la red de MW del SCTM. 

Estos medios de gestión y supervisión serán de 
dos tipos: 

e Sistema de gestión y operación de recursos 
para dotar al CARS de la capacidad de encaminar 
flujos de información, reconfigurar flujos y circui- 
tos, así como ejecutar otros comandos remotos 
sobre los medios de transmisión que se le asig- 
nen. 
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* Sistema de supervisión y control logístico para 
disponer de la información sobre el estado de fun- 


cionamiento de los medios de transmisión asigna- 


dos. 


Red de comunicaciones interior de la Base: 
El objeto de esta red es atender las necesidades 
derivadas de los enlaces a establecer entre el 


CARS y otras entidades o emplazamientos de la | 
Base. Cabe destacar esencialmente dos tipos de 


emplazamientos a enlazar con el CARS: 

* Puertos de comunicaciones de la base: SCTM, 
SECOMSAT y radio HF del Ejército del Aire y otras 
redes externas al Ejército del Aire. 

* Dependencias de la base con las que se debe 
relacionar el CARS, principalmente el centro de 
Operaciones de base. 





Esta será una red de fibra óptica en forma de ani- 
llo con ramificaciones en los emplazamientos a en- 


lazar. 


Gestión de comunicaciones radio: 
Las comunicaciones radio, tanto en voz como de 


datos, tierra-aire-tierra del CARS se efectuará, co- 


mo se realiza actualmente, a través de los equipos 
de radio,que trabajan en las bandas de HUF, VHF y 
HF, instalados en los EVA's, estaciones radio fijas y 
estaciones radio transportables, desplegadas a lo 
largo de toda la geografía española, a fin de conse- 
guir la mejor cobertura posible. 

La utilización de estos equipos de radio remotos, 
requiere la disponibilidad de un sistema de gestión, 
control y supervisión que proporcione a los usuarios 
operativos la máxima capacidad de explotación de 
los medios, así como el control de sus parámetros 
de funcionamiento. 

Este sistema poseerá la redundancia necesaria 
para que garantice el mantenimiento de toda comu- 
nicación T/A/T que hubiera establecida en cualquier 
momento de su funcionamiento. 

Este sistema permitirá realizar las siguientes fun- 
ciones principales: 

* Operación de todos los recursos T/A/T, propor- 
cionando acceso de los usuarios operativos del 
CARS a los equipos para las comunicaciones de 
voz y datos y permitirles controlar remotamente to- 








dos los parámetros de operación de los mismos, de 


acuerdo con los comandos ordenados por los usua- 
rios o gestores. 

Asimismo existirá un puesto de gestor del siste- 
ma, que dispondrá de la facilidad de asignar los me- 


dios, habilitar/deshabilitar a cualquier usuario la po- 
sibilidad de utilizar total o parcialmente los coman- 


dos de control remoto radio y también dispondrá de 
la capacidad de controlar además de las funciones 
de estos otras más específicas. 

* Permitir la gestión y supervisión (asignación de 
medios, estado de operatividad, compartición de 
medios con otros centros, etc.) de todos los recur- 
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Centro de comunicaciones de un EVA en construcción. 


sos de radio T/A/T para permitir una adecuada di- 
rección y ejecución de las operaciones aéreas, faci- 
litando una asignación fluida de los medios y evi- 
tando la posibilidad de saturación. 

Estas acciones las realizará el usuario por medio 
de unos paneles de control, situados en las posicio- 
nes de trabajo del CARS, de forma directa, simple y 
rápida. 


Gestión de comunicaciones telefónicas: 

El objeto de este sistema es disponer de capaci- 
dad propia en el CARS para gestionar las comuni- 
caciones telefónicas, tanto operativas como admi- 
nistrativas. 

Los enlaces telefónicos que este sistema debe 
permitir a los usuarios del CARS son: 


* Comunicaciones de los distintos usuarios del 
CARS entre sí. 

e Acceso directo a la telefonía del SCTM. 

+ Acceso directo a los usuarios del sistema de 
gestión de Torrejón. 

e Acceso directo a las restantes centrales telefóni- 
cas de la Base Aérea de Zaragoza. 

e Acceso a la red básica conmutada de los dife- 
rentes operadores civiles. 
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e Acceso a la red digital de servicios integrados 
(RDSI). 

Este sistema básicamente estará constituido por 
una central telefónica digital, con programa almace- 
nado, con la capacidad y redundancia necesaria y 
las prestaciones de una central actual. 

En las características técnicas de este sistema, se 
contempla dentro de las señales de información, ade- 
más de los diferentes tonos de información para indi- 
cación de los servicios de central que presta, dispon- 
drá también de mensajes de información hablados. 

Los usuarios operativos tendrán acceso a todas 
las facilidades y funciones de la central a través de 
paneles integrados en los puestos de control, de 
forma rápida y sencilla, y los demás usuarios a tra- 
vés de teléfonos digitales o analógicos. 


Comunicaciones de datos 

El elevado número de entidades y sistemas con 
los que ha de intercambiar información el CARS, 
exige una gestión, en lo posible automatizada, que 
proporcione fluidez en la gestión y operación de los 
enlaces de comunicaciones, para lo cual existirá un 
sistema, que permita optimizar y automatizar las 
comunicaciones de datos (tierra-tierra) del CARS 
con el exterior. 
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Como soporte de las comunicaciones de datos se 
contemplan principalmente: 

+ Líneas dedicadas del SCTM. 

* La red conmutada de paquetes de datos X.25 
del SCTM. 

Las redes de comunicaciones o de proceso de 
datos que se identifican como usuarias de este sis- 
tema son: 

* Red local ADP del CARS. 

* Redes de mensajería militar. 

* Red de gestión y supervisión de recursos de 
mando y control. 

* Redes logístico-administrativas diversas. 


Mensajería 

El CARS dispondrá de un sistema para el trata- 
miento automatizado de la mensajería, implantado a 
partir de la aplicación de mensajería militar desarro- 
llada por el programa SCTM según el STANAG 
4406. 

Estará constituido por una red de área local con 
terminales de usuario en las distintas posiciones de 
trabajo y dependencias del CARS y otras unidades 
dependientes. 


Otros elementos 

Entre los otros elementos de los que dispone el 
CARS para su función, los más importantes a men- 
cionar, por imperativos del espacio, son: 

* Gestión de comunicaciones radio y de telefonía 
de emergencia: 

El CARS estará dotado de otros dos sistemas, de 
gestión de las comunicaciones radio y de comunica- 
ciones telefónicas, ambos independientes de los 
principales, pero con la misma funcionalidad que 
estos, que proporcionarán servicio de comunicacio- 
nes T/A/T y telefonía a un número más reducido de 
usuarios radio y telefónicos, con un número menor 
de canales radio y enlaces disponibles por cada 
uno, pero con capacidad para crecer fácilmente si 
es necesario. 

La conmutación de los sistemas principales, en 
caso de fallo de alguno de estos, al de emergencia 
será automática para los usuarios y canales, líneas 
y enlaces predeterminados. 

* Puesto del radio monitor: las frecuencias de 
emergencia y canal común, serán permanentemen- 
te monitorizados desde este puesto, con indepen- 
dencia total del sistema de gestión de comunicacio- 
nes radio, de forma que ninguna llamada radio de 
emergencia se quede sin ser atendida. 

* Sistema de grabación: 

Naturalmente, se dispondrá de un sistema de gra- 
bación muy versátil para la grabación de todas las 
comunicaciones operativas, tanto de radio como de 
telefonía, de los sistemas principales y de emergen- 
cia. 

* Supervisión, control y vigilancia de estaciones 
transportables no atendidas: 
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Debido a las características de estas estaciones 
de ser inatendidas, dispondrán de sistemas de su- 
pervisión, vigilancia y control remoto que será reali- 
zado desde un puesto específico en el CARS. 

Las acciones de control sobre los equipos de ra- 
dio, son las mismas que para los EVA's, asimismo 
se controlarán los demás sistemas existentes en la 
estación, como son los radioenlaces de MW, siste- 
mas de energía, seguridad, acondicionamiento, etc., 
estas acciones se realizarán por medio de teleórde- 
nes. 

La vigilancia, igualmente, se realizará desde el 
CARS por medio de cámaras de televisión, que per- 
mitirán de forma automatizada la observación del 
entorno donde esté instalada la estación. 

Estas estaciones dispondrán también de los sen- 
sores correspondientes para realizar la supervisión 
remota, desde el CARS, de la mayoría de los pará- 
metros de cada uno de los sistemas instalados en 
ellas. 


* Complemento de la red de comunicaciones tie- 


rra-tierra 
El CARS deberá ser, en todo momento, interope- 


rable con todas las entidades del sistema conecta- 


das a través de la red de MW del SCTM y fibra ópti- 


ca de Telefónica, por lo que irá provisto de un Multi- 





plex Flexible, que permitirá reencaminar los | 
diferentes flujos de información por unos caminos u 


otros, de forma que en todo momento el CARS reci- 
ba y mande la información u órdenes a todos sus 
puntos de destino. Este sistema será fácilmente re- 
configurable desde un puesto de gestión y opera- 


ción de los recursos asignados, desde este mismo 


puesto también se supervisarán y controlarán los 
multiplex flexibles de los EVA's y otras estaciones 
de él dependientes. 

Debido a la importancia de este elemento, dispon- 
drá de un sistema similar de emergencia, con capa- 
cidades más reducidas pero con la misma funciona- 
lidad. 

El CARS de Zaragoza, se verá también dotado 
de otros sistemas adicionales como son: terminal 
de supervisión y control logístico, puestos de su- 
pervisión y mantenimiento de los diferentes siste- 
mas, equipos de cifrado de comunicaciones tele- 
fónicas y en bloque, equipos de cifrado de comu- 
nicaciones radio tierra-aire, equipos de cifrado de 
datos tanto en líneas serie como para redes de 
paquetes de datos, sistema de distribución de 
tiempo para el sistema de proceso de datos radar 
y para suministrar el TOD (Time of day) a los avio- 
nes de la base que lo necesiten, antes de su des- 
pegue, 





Como se ha podido observar, el lector que ha te- 
nido paciencia para llegar hasta aquí, a lo largo del 


artículo, las comunicaciones de este tipo de centro 


serán muy completas, así como versátiles y dan 


respuesta a los requisitos operativos y técnicos im- 


a ia en OTAN. Y 
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trol Aéreo, los primeros elementos que le co- 

nectan con el exterior, los ojos en el sentido 
clásico y pasivo, son los radares de largo alcance 
tridimensionales que configurarán, en el futuro y 
una vez conectados todos los elementos, una parte 
del Sistema de Defensa Aérea. Todo el sistema se 
puede considerar que depende muy fuertemente 
de estos elementos, lo que perdamos en caracte- 
rísticas en los sensores es imposible recuperarlo 
de ninguna otra parte, lo 
que ganemos es impor- 
tante mantenerlo y no 
degradarlo. Se comenta- 
rán el radar S763-LANZA 
en banda D y el RAT-31 
SL/T en banda E/F, des- 
cribiéndose muy breve- 
mente las principales ca- 
racterísticas operativas y 
técnicas, destacando las 
capacidades “anti-clut- 
ter”, las posibilidades 
ECCM, los medios de 
supervivencia, fiabilidad 
y mantenibilidad, y las 
posibilidades de integra- 
ción en el sistema de de- 
fensa global. 

El desarrollo de rada- 
res de fabricación na- 
cional, en el campo es- 
pecífico en que nos mo- 
vemos, radares de largo 
alcance con capacidad 
3D (tridimensional), se 
inicia con el proyecto de 
prototipo de laboratorio 
del radar LANZA, especi- 
ficado y dirigido por el 
Ejército del Aire; dicho 
radar es de realización 
casi totalmente nacional, se fabrica con la colabora- 
ción de múltiples industrias y universidades, y finali- 
za con éxito con los vuelos de prueba de detección. 
El actual radar S763-LANZA hereda del prototipo 


) entro del Sistema Integrado de Mando y Con- 


| 


MM 
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$763-LANZA en condiciones ambientales adversas. 








toda la filosofía de actuación en la parte de antena, 
transmisión y recepción, efectuada por modificación 
en la serie de un radar operativo Martello de Marco- 
ni, y el resto del radar es completamente similar al 
que se efectuó en el prototipo, habiéndose cambia- 
do solamente algunos componentes por el desarro- 
llo tecnológico producido entre los dos instantes de 
ambos proyectos. El RAT-31 SUT se ha adquirido 
a la empresa Alenia (Italia), aunque por compensa- 
ciones industriales se han fabricado muchas partes 
en España y se ha con- 
seguido que el radar se- 
cundario y la consola se- 
an iguales en todos los 
radares y de fabricación 
nacional. 

El diseño global del sis- 
tema contempla la nece- 
sidad de dos tipos de ra- 
dares en distintas ban- 
das, D y E/F, cumpliendo 
la especificación operati- 
va y técnica de radares 
de este tipo en la OTAN, 
completada en algunos 
aspectos, logísticos y de 
pruebas básicamente, 
por la oficina de progra- 
ma del Ejército del Aire. 
Estos radares tratan de 
satisfacer las necesida- 
des de defensa aérea de 
largo alcance, suminis- 
trando un conocimiento 
de la amenaza con la an- 
telación máxima posible 
que permita un tiempo de 
reacción suficiente, dada 
una evaluación de la 
amenaza, teniendo en 
cuenta las limitaciones de 
los sensores actuales, ac- 
tualizando la información con una velocidad de giro 
de antena adecuada, que siempre se desearía más 
pequeña pero que hay que compatibilizar con el lar- 
go alcance, posicionando la amenaza con la máxi- 
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ma precisión en el espacio, detectando a baja cota, 
y todo ello con una disponibilidad adecuada que nos 
asegure la continuidad de funciones. 


EVOLUCION DE LOS RADARES DE DEFENSA 
AEREA 


| desarrollo histórico comienza con diseños 
prácticos de equipos antes de la 2* Guerra Mun- 
dial, integrando radares en un sistema de defensa 
operativo; evoluciona posteriormente a la configura- 
ción clásica y actual del sistema, con radares bidi- 
mensionales (determinan ángulo y distancia pero no 
altura) al que le añade un radar de determinación 
de altura independiente, que lo hace a petición y en 
un ángulo determinado, llegando actualmente a los 
radares tridimensionales (3D) que determinan la al- 
tura continuamente, al igual que acimut y distancia. 
La medida de altura en estos últimos utiliza distin- 
tos métodos, entre los que se pueden destacar los 





A A 


RAT-31 emplazado en un asentamiento de pruebas. 


2 mr E a Ñ 


métodos de haces solapados y de utilizar un solo 
haz. El radar TPS-43, actualmente en servicio, utili- 
za haces solapados; el Marconi Martello 743D, que 
se ha modificado para dejarlo monohaz e integrarlo 
en el S763-LANZA, también los usa. El radar RAT- 
31 SUT aprovecha varios conjuntos de haces apila- 
dos simultáneamente y el S763-LANZA es un radar 
monohaz puro. 

El problema básico de los radares bidimensiona- 
les es que el *“clutter” que se encuentra a una dis- 
tancia determinada, bien sea de superficie o volu- 
métrico, lo extienden a esa misma distancia a todas 
las alturas con lo cual las zonas ciegas en todo el 
volumen de cobertura son muy grandes. Uno de los 








resultados más importantes obtenidos con los nue- 
vos radares es que a pesar de sufrir el mismo pro- 


blema para el pincel que encuentra el “clutter”, más 
atenuado por las mejoras desarrolladas en procesa- 


do de señal, el resto de pinceles, y volumen de co- 


bertura por tanto, se encuentra libre de este proble- 
ma. Los incrementos de detección y seguimiento, 
es decir, en capacidad defensiva, ya que si es im- 


portante detectar a larga distancia también lo es 
que se pueda seguir al blanco desde ese punto, 


tanto a baja cota como en el resto del volumen de 
cobertura, se pueden considerar espectaculares 


con los radares actuales. 


CARACTERISTICAS TÉCNICAS 


U na vez detectado y seguido un objeto hay que 
conseguir la precisión adecuada en su posicio- 
namiento, para lo cual se han desarrollado varios ti- 
pos de técnicas de medida: secuencial, monopulso 





y cónico; el último sistema se 


utiliza en radares de corto al- 
cance y en sistemas de infra- 


rrojo, y no se conoce su apli- 


cación en radares de largo al- 
cance. El monopulso, como su 
nombre indica, tiene la ventaja 
sobre el secuencial de no ne- 
cesitar más que un pulso 
transmitido para realizar la me- 
dida, ahorrando tiempo por 
tanto, y ha pasado del campo 
de defensa de corta distancia 
al de larga distancia, utilizán- 


en la cadena de acimut del 
LANZA. La desventaja de la 


cesita dos canales de recep- 


ción y por tanto es más costo- 


so, a cambio de una mejor pre- 


cisión y menos tiempo de iluminación. Tiempo y 


potencia se pueden considerar los dos parámetros 
básicos. 

En los dos casos de radar que estamos conside- 
rando el barrido en acimut se realiza mecánicamen- 
te y se utiliza barrido electrónico para realizar la ex- 
ploración en elevación. Los impulsos transmitidos 


utilizan distintos modos de codificación, a efectos de 


compresión y tratamiento del “clutter”, básicamente 


BARKER y frecuencia modulada lineal, destacándo- 
se en este aspecto el LANZA, ya que al utilizar com- 


presores programables permite modificación en la 
modulación, no siendo posible en el caso de com- 
presores con circuitos fijos. 
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dose en los dos radares de 
nuestro sistema de defensa en 
la cadena de altura y utilizando 
la técnica secuencial, dos ha- 
ces separados angularmente, 


técnica monopulso es que ne- 

















Prueba de choque del radar secundario y otros elementos de transporte. 


AMBIENTE FISICO 


LT sensores radar funcionan en un ambiente fí- 
sico muy severo, en parte provocado por la ne- 
cesidad del propio radar de mirar hacia abajo, ca- 
racterístico de radares de aplicación militar, para 
ver blancos volando a baja cota, detectarlos y er- 
guirlos. Los blancos aéreos tienen un gran margen 
de alturas y velocidades, vuelan encima o dentro 
del “clutter” de tierra, mar, lluvia, etc. Los dos pará- 
metros básicos de cualquier radar en cuanto a re- 
cepción son: probabilidad de detección y de falsa 
alarma; ambas van ligadas y una mejora o empeo- 
ramiento de una produce el efecto contrario en la 
otra. 

Las falsas alarmas, declarar blancos donde no 
los hay, que no son el objetivo fundamental de 
nuestro radar, degradan el funcionamiento del sis- 
tema, sobrecargan los sistemas de comunicaciones 
de datos, enmascaran los blancos y rompen trazas 
establecidas; por otro lado, su eliminación completa 
haría imposible la detección. Se producen por mu- 
chas fuentes, la primera es el propio sistema de re- 
cepción del radar y el resto son debidas a la lluvia 
(caso de que no estemos considerando un radar 
meteorológico o en el caso de nuestros radares 
que realizan mapas de perturbaciones), tierra y 
mar, tráfico de tierra o marítimo, etc. 

Las técnicas de lucha contra estos efectos son 
las clásicas de los radares más avanzados, empe- 
zando por la estabilidad de toda la parte de fre- 
cuencias radio e intermedia, normalmente hasta los 
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convertidores ana- 
lógicos-digitales. 
Para el rechazo 
de “clutter” se utili- 
zan métodos clá- 
sicos en estos ra- 
dares, como el 
MTI con separa- 
ción entre pulsos 
variable, y se 
aprovechan desa- 
rrollos más actua- 
les como detec- 
ción en fase y 
cuadratura, y téc- 
nicas adaptativas 
que llevan el filtro 
eliminador a la ve- 
locidad que se 
mueve la pertur- 
bación. El LANZA 
utiliza además 
técnicas de filtra- 
do Doppler, carac- 
terísticas hasta 
ahora de los rada- 
res de a bordo, 
aunque en distinto 
número y variedad, que utiliza múltiples filtros a dis- 
tintas velocidades del objeto observado. La diversi- 
dad de frecuencia intrapulso es algo que aprove- 
chan los radares para conseguir mejoras de detec- 
ción. La diferencia más fuerte que se puede 
encontrar en los radares actuales es la capacidad o 
no de ser modificados por programa en la parte de 
procesado de señal, igual que en el resto de equi- 
pos electrónicos, mediante la utilización de DSP 
(procesadores de señal digital, muy veloces para 
trabajar a esta frecuencia), lo que permite a los pri- 
meros una gran flexibilidad y modificabilidad, siem- 
pre que se disponga del personal y medios necesa- 
rios. Estas últimas características son generales a 
todos los equipos modernos en la parte de proceso 
de datos. 


AMBIENTE ELECTROMAGNÉTICO 


un ambiente físico que presenta tantos proble- 

mas, unas veces separados en los mejores ca- 
sos, solo “clutter” de tierra en ciertos ángulos y de 
mar en otros, pero en la mayoría combinados, se le 
viene a sumar un ambiente electromagnético muy 
severo. El ambiente puede ser no intencionado 
unas veces, interferencia o compatibilidad electro- 
magnética, pero en el caso de radares de defensa 
aérea presenta además el efecto de contramedidas 
electrónicas provocadas; los diversos modos de 
funcionamiento del radar deben contemplar todas 
estas características combinadas. 
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En cuanto a las no provocadas, el problema se 
suele presentar no porque nos perturben a nuestro 
funcionamiento sino porque el espectro está cada 
vez más recargado por diversas aplicaciones y so- 
mos nosotros los que perturbamos a distintos com- 
ponentes de comunicaciones, detección, etc. dada 
la potencia que manejamos tan elevada. 

Dentro del ambiente de contramedidas actual se 
pueden considerar perturbaciones activas, en ban- 
da ancha o estrecha, continuas, pulsadas, o de ba- 
rrido, y abriendo el abanico se pueden considerar 
ruidosas, a una frecuencia simple, aleatorias o repe- 
titivas. Como perturbación pasiva se encuentra el 
“chaff”, cuyo tratamiento se puede realizar como 
una perturbación física volumétrica. 

Las contramedidas afectan a las actuaciones de 
los sensores de diversas formas en el sistema de 
presentación o de transmisión de datos, pudiendo 
verse las típicas manchas similares a “clutter”, las 
rayas de perturbadores pulsados, las formas de an- 
tena para el perturbador ruidoso, etc. 

El impacto general sobre el radar se puede resu- 
mir en una reducción del alcance de detección, un 
aumento del número de falsas alarmas, que se 
combate en parte con la utilización del circuito 
CFAR (mantenedor de la tasa de falsas alarmas 
constantes), un enmascaramiento de blancos, una 
generación de múltiples blancos en acimut y en el 
caso peor de una adaptación perfecta del perturba- 
dor a nuestro radar en su práctica anulación a efec- 
tos activos. 

Para minimizar los efectos de las ECM (contrame- 
didas electrónicas) se utilizan diversas técnicas de 
ECCM (contra-contramedidas electrónicas). Las 
ECCM están distribuidas a lo largo del radar y em- 
piezan por hacer lo más pequeñas posible las ca- 
racterísticas identificables del radar; es decir, mi- 
nimizar la signatura de radiación y bajar el contraste 
de infrarrojos por medio de pintura especial de la 
antena; da como resultado una protección a la inteli- 
gencia electrónica y disminuye su susceptibilidad a 
los misiles ARM (antiradiación), que además de 
guiarse por radiación radar lo hacen por infrarroja. 
Una de las amenazas mayores a los radares milita- 
res son los ataques por misiles ARM (anti-radiación) 
guiados en su fase terminal de forma pasiva sobre 
la cabeza radar; este último debe tener por tanto las 
características de radiación y los elementos de pro- 
tección necesarios, contando con la ayuda de un 
sistema exterior. 

La minimización de la signatura del radar se con- 
sidera en el diseño a través de las técnicas de agili- 
dad en frecuencia y selección de la frecuencia me- 
nos perturbada, que fuerzan al perturbador a cubrir 
el ancho de banda completo del radar mediante el 
control de la energía del radar, que disminuye la efi- 
cacia de los receptores de inteligencia electrónica; 
la utilización de diversas frecuencias de repetición 
de impulsos, gran medida para luchar contra interfe- 
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rencias pulsadas, y las codificaciones diversas de 
pulsos que obligan al perturbador ECM a manejar 
diversos compresores. 

Se trata de hacer lo más pequeña posible la celda 
de resolución del radar (mínima separación entre 
dos aviones para que sean distinguibles en cual- 
quier coordenada) utilizando radares tridimensiona- 
les de ancho de haz reducido y con longitudes de 
pulso comprimido pequeños, atenuando así la sus- | 
ceptibilidad del radar al “chaff” y a otras maniobras 
ruidosas o pulsadas. Se usan circuitos CFAR para 
poder mantener la tasa de falsas alarmas todo lo 
posible, aunque en general se admite, en condicio- 
nes de guerra electrónica, una elevación de la tasa 
citada y trabajar en un ambiente más ruidoso. 

La última medida básica consiste en la utilización | 
de modos diversos preprogramados para trabajar 
en ambientes claros: de “clutter”, de ECM o diver- 
sas combinaciones de ellos. 

Un efecto que mejora todas las características de 
contramedidas es el nivel de lóbulos laterales de las 
antenas. Su principal efecto es disminuir, de forma 
más eficaz que ninguna de las otras ECCM, la po- 
tencia que estamos entregando al perturbador, ade- | 
más de la mejora “anti-clutter” que supone, habién- 
dose conseguido reducciones muy importantes en 
este campo. 

Otra técnica de utilización general en este tipo de 
radares es la eliminación de interferencia que entra 
por los lóbulos laterales, el clásico blanqueado que 
se ha venido utilizando históricamente; se utilizan 
desde las clásicas antenas omnidireccionales a tro- 
zos de la antena primaria para obtener caracterís- 
ticas adicionales de directividad. Un método de la 
última generación es el “quemado” (“burnthrough”), 
que consiste en gastar energía y tiempo en ciertas 
direcciones especiales en que en general se puede 
suponer que existen uno o varios penetradores 
apantallados por perturbadores. 

Como resumen del apartado de contramedidas 
electrónicas se puede indicar que el diseño ECCM 
afecta tanto a los aspectos más importantes reseña- 
dos como a todos y cada uno de los subsistemas 
presentes en el radar. 








RADAR SECUNDARIO Y COMUNICACIONES 





| radar secundario o |FF realiza la interrogación 

de todos los aviones equipados con transponde- 
dores cumpliendo las normas de la OACI (Organiza- 
ción Aviación Civil Internacional) y el STANAG co- 
rrespondiente. Consta de una antena, interrogador y 
extractor, tecnología de antena planar, monopulso | 
al igual que el primario, y con capacidad de integrar- 
le el modo 4. En funcionamiento normal con el radar 
primario le suministra los datos secundarios al pro- 
ceso de asociación con los primarios, para conse- 
guir un solo dato caso de que se corresponda con el 
mismo avión, e informa de su estado para integrar- 
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se en las comunicaciones globales de ambos rada- 
res. Ambos radares, banda D y banda E/F, tienen 
el mismo radar secundario nacional, cumpliendo, 
como se ha comentado, los requisitos del Ejército 
del Aire dentro del programa de compensaciones 
industriales. 

La utilización prácticamente completa desde em- 
plazamientos alejados de los radares actuales ha- 
cen que los requisitos de comunicaciones sean 
muy superiores a los que eran necesarios hasta 
ahora, del orden de decenas de veces, ya que su- 
ministran mucha más información y son totalmente 
controlables; estos requisitos se pasan al sistema 
de comunicacio- 
nes que debe 
manejar toda 
esta informa- 
ción entre sen- 
sores y centros 
de mando y 
control (ver artí- 
culos corres- 
pondientes en 
este monográlfi- 
co). Ambos ti- 
pos de radares 
han sido dise- 
ñados para inte- 
grarse en el ac- 
tual sistema SA- 
DA/SADAC, así 
como con los 
puestos de fu- 
sión de senso- 
res del SIMCA y 
en un sistema 
de localización 
pasivo entre di- 
versos radares. 
Además el ra- 
dar está conec- 
tado con dos 
consolas, una 
local y una re- 
mota; siendo la 
única diferencia 
entre ellas que la local puede recibir información de 
vídeo del radar; se ha seguido con las consolas la 
misma filosofía a efecto de compensaciones indus- 
triales que se indicó para el radar secundario. 

Además de suministrar los datos de radar clási- 
cos, primario y secundario, “strobes”, la posibilidad 
de comunicaciones en ambas direcciones, radar a 
centro y al contrario, se puede mandar y solicitar in- 
formación en lo que atañe al RES, sobre simulación 
en claro, “clutter” y contramedidas generadas en el 
propio radar; se puede seleccionar quien es el con- 
trolador maestro, local o remoto; se puede mandar 
el radar primario y secundario, activando filtros: de 
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Prueba de choque de un shelter de control. 


prioridad; sectores de silencio radar, interrogar en 
modo 4, BITE, etc., y mandar el estado general del 
radar. 


TRANSPORTABILIDAD, FIABILIDAD Y 
MANTENIBILIDAD 


U no de los requisitos especificados al radar era 
el de la posibilidad de ser transportado desde 
un asentamiento a otro, pudiéndose realizar este 
transporte por tierra, mar y aire. La presencia de 
este requisito, unida a las especificaciones de 
tiempos de montaje y desmontaje, dentro de los 
requisitos 
OTAN, ha he- 
cho necesario 
diseños especí- 
ficos y la adqui- 
sición de unos 
medios de 
transporte útiles 
para ambos ti- 
pos de radares, 
banda D y E/F. 
La necesidad 
de transportabi- 
lidad ha obliga- 
do igualmente a 
la realización 
de pruebas de 
vibración, cho- 
que y acelera- 
ción que asegu- 
ren la supervi- 
vencia del radar 
cuando se en- 
vía de un lugar 
a otro; igual- 
mente se han 
comprobado los 
tiempos de des- 
montaje desde 
la situación 
operativa a la 
condición de 
transporte so- 
bre camiones y la operación contraria. 

La fiabilidad y mantenibilidad son los dos factores 
que nos fijan la disponibilidad del sistema, básicos 
por tanto para todo el ciclo operativo y logístico. 
Ambos se tienen en cuenta desde el diseño inicial 
de los equipos, ya que posteriormente manteni- 
miento y abastecimiento son meros sufridores de lo 
que haya salido del proyecto, aunque por supuesto 
se hacen posteriormente muchos diseños y mejo- 
ras que pueden afectar la operación y fiabilidad in- 
herente del sistema, como por ejemplo con el pro- 
grama de prolongación de vida de los radares del 
sistema actual. 
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La fiabilidad empieza en los niveles más bajos, 
componentes básicos, y sube hasta el sistema don- 
de debe cumplir unos valores especificados, ha- 
biéndose tenido en cuenta en la solicitud de valores 
la diferencia de tecnología de los posibles radares. 
En banda E/F las realizaciones de transmisores se 
efectúa con válvulas, aunque van ganando espacio 
los elementos de estado sólido, mientras que en 
banda D, gracias a la disponibilidad de componen- 
tes y el poco riesgo tecnológico soportado, se pue- 
de hacer en estado sólido y poniendo en paralelo un 
cierto número de transmisores redundantes. La con- 
sideración última hace posible exigir mayor fiabili- 
dad a los radares en banda D, y ser mucho más exi- 
gentes con el transmisor en banda E/F, que puede 
mejorar sustancialmente su fiabilidad caso de po- 
nerse en paralelo con otro transmisor de las mismas 
características. Las pruebas de fiabilidad, para de- 
mostrar este requisito cuantitativo, consisten en ha- 
cer funcionar todo el sistema durante el número de 
horas calculado, del orden de varios meses, para 
conseguir cierta seguridad y bajo riesgo, el Ejército 
del Aire y del contratista, como cualquier prueba es- 
tadística de este tipo, en que los valores obtenidos 
superan lo especificado. En el caso del radar E/F se 
han realizado pruebas especiales de fiabilidad del 
transmisor habiendo sido necesario el cambio del 
modelo de válvula de potencia y retocado de los cir- 
cuitos del transmisor, dados los problemas presen- 
tados de fallos en un radar monoválvula y mono- 
transmisor, por lo que se puede considerar compo- 
nente de alta criticidad durante toda la vida del 
sistema. 

Las pruebas de mantenibilidad realizadas tratan 
de determinar si los requisitos especificados de este 
parámetro son satisfechos, básicamente compro- 
bando si todo el radar es en media mantenible en el 
MTTR (tiempo medio para reparar) solicitado. Igual- 
mente se comprueba si el sistema de detección de 
fallos BITE cumple lo solicitado insertando fallos y 
utilizando de nuevo la teoría de muestreo para obte- 
ner un nivel de seguridad y riesgo para el Ejército 
del Aire aceptable. 

Ambos tipos de radares están dotados de un sis- 
tema de BITE (equipo de prueba para la detección 
de fallos) con una gran capacidad de detección de 
los equipos averiados, sea en funcionamiento co- 
mún con el radar, sea dejando el radar fuera de 
operación y pasando pruebas más potentes, con 
equipos de prueba adicionales no incluidos en la ca- 
beza radar operativa. Esta última modalidad sólo 
puede ser introducida desde la consola local, dado 
que se supone la necesidad de personal adicional 
de mantenimiento. El BITE permite realizar prueba 
de señal mínima detectable, probabilidad de falsa 
alarma, inyección de blancos de prueba entre las 
más comunes del campo radar. La redundancia de 
elementos y fallos no críticos deben ser considera- 
das en su aspecto de coste y eficacia operacional, 
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sin olvidar nunca que estamos hablando de siste- 
mas que deben estar disponibles durante todos los 
segundos del año. 


CONDICIONES AMBIENTALES 


entro de este apartado se comentan en primer 
lugar las condiciones climatológicas que deben 
soportar este tipo de radares, teniendo en cuenta la 
altura en que se encuentran y que no se ha aliviado 
este ambiente en la especificación, permitiendo la 
protección con un *radomo”; lo exigido recoge tem- 





peratura en operación, humedad, radiación solar, 


lluvia, granizo, nieve y hielo, velocidad de viento en 


condición permanente y en rachas, humedad, niebla 


salina, y hongos. Otro conjunto de requisitos afecta 
a condiciones no operativas de transporte y almace- 
namiento, en el interior de “shelteres”, etc. Un tercer 
grupo de necesidades afectan al impulso electro- 





magnético (EMP) producido por explosiones atómi- | 
cas; este impulso produce una acción física, por so- 


brepresión que se transmite sobre todos los ele- 
mentos exteriores del radar, principalmente sobre la 
antena, que debe diseñarse específicamente para 
este efecto, y una electromagnética, induciendo en 
todas las partes susceptibles corrientes y tensiones 
a las cuales debe sobrevivir el radar, reduciéndola 
apropiadamente para que le puedan soportar equi- 
pos introducidas en los “shelteres” o módulos poste- 
riores de antenas. Un efecto distinto pero que suele 
analizarse conjuntamente es el efecto de rayos so- 
bre el radar. 

El cumplimiento de requisitos se realiza por prue- 


bas y análisis. La selección de componentes a nivel | 
básico es fundamental para el cumplimiento de re- 


quisitos, y las pruebas de vibración, choque, acele- 
ración, temperatura, humedad, etc. sirve para con- 
firmar los estudios o suministrar datos en caso de 
análisis en que no se puede fundamentar realística- 
mente de forma teórica. 


PRUEBAS 


Los planes y procedimientos se dividen en prue- 
bas de conjuntos, de aceptación en fábrica del sis- 
tema completo integrado y de vuelo. Estos últimos 


aprovechan vuelos de oportunidad para los ajustes 


iniciales, sirviendo también para comprobar que re- 
tiene las características con las que salió de fábrica, 
después del transporte, sea cual sea el medio en 
que éste se ha producido. Los procedimientos for- 
males, con vuelos de prueba específicos programa- 
dos para evaluación del radar, comprueban las ca- 
racterísticas operativas y técnicas fundamentales 
del equipo, teniendo en cuenta parámetros funda- 
mentales del cálculo radar como son los fenómenos 
atmosféricos que influyen en la propagación de on- 
das electromagnéticas y los concernientes con posi- 
bles reflexiones en tierra y mar que modifican las 
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Prueba de vibración de un camión del sistema. 


condiciones de propagación electromagnética, El 
número de vuelos que se deben realizar depende 
del número de entradas y salidas que se pueda 
conseguir con cada vuelo, y dado el problema que 
se afrenta que es un fenómeno aleatorio, se deben 
calcular en cada condición para minimizarlos, dado 
su coste, pero manteniendo un nivel de seguridad 
en sus resultados suficiente. 

Se han comprobado también dentro del proyecto, 
exigido dentro del Pliego de Prescripciones Técni- 
cas, diversas características que representan una 
importante ayuda al trabajo operativo normal duran- 
te la vida de estos radares. Cabe destacar el trata- 
miento estadístico de detecciones y grabaciones 
automáticas de vuelos, también se automatiza la 
obtención de calibraciones a través de la obtención 
de “strobes” solares. 

Igualmente se han medido grupos autónomos de 
generación de energía, unidades de continuidad 
para solventar los problemas de cortes de suminis- 
tro eléctrico, sistemas de aire acondicionado que 
pueden considerarse como críticos a efectos de fa- 
llo en ciertas partes del radar, y otros elementos 
auxiliares. 


FUTURO EN RADARES DE DEFENSA AEREA 


os importancia del radar como sensor más im- 
portante de los disponibles, sea a bordo o en 
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tierra, hace que se estén presentando continua- 
mente desarrollos en este campo, unos más O 
menos futuribles y otros cercanos. Entre estos úl- 
timos cabe destacar la identificación no cooperati- 
va de blancos, en los que los radares actuales 
con sus celdas de resolución tan pequeña lo ha- 
cen prácticamente realizable; aspecto fundamen- 
tal, como ayuda a la decisión, a la hora de cono- 
cer si estamos viendo una formación cerrada o un 
sólo avión, o el tipo de avión de que se trata, a lo 
que ayudará otra técnica también disponible que 
es la de ISAR (radares de apertura sintética in- 
versa). En el campo de componentes es noticia 
de cada día la presentación de componentes más 
integrados y adaptados a este campo, considera- 
do por muchas naciones como de máxima impor- 
tancia estratégica. Las antenas multifrecuencia, 
técnicas adaptativas de generación de nulos en la 
dirección de la amenaza (ya investigada y realiza- 
da en la época del prototipo LANZA), barrido 
electrónico en áreas de especial interés en cober- 
tura para gastar más tiempo en mirar en zonas 
especiales, mejorarán las características y adap- 
tación de estos sensores a los ambientes físicos 
y electromagnéticos cada vez más complicados a 
que deben enfrentarse. La tecnología radar segui- 
rá como hasta ahora “tirando” de todos los desa- 
rrollos en los demás campos de aviónica y elec- 
trónica. A 
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Las comunicaciones de los 





EVA'”S 





os futuros Escuadrones de Vigilancia Aérea 
L (EVA), serán una evolución de los actuales, en 

el sentido que serán más reducidos en espacio 
pero con los mismos medios técnicos, actualizados 
y complementados. 

Estos medios técnicos disponibles son fundamen- 
talmente: Sensor Radar; Comunicaciones radio 
T/A/T; comunicaciones T/T; comunicaciones de te- 
lefonía interna y externa; elementos necesarios pa- 
ra el control, gestión y supervisión de las anteriores; 
comunicaciones vía satélite, y otras instalaciones 
(energía, acondicionamiento, seguridad, etc.). 

-  Surelación funcional con otras entidades se pue- 
de ver en la figura 1, y la configuración funcional in- 
' terna en la figura 2. 





SENSOR RADAR 


os datos radar extraídos en el EVA, serán envia- 
dos al Centro de Mando y Control del que depen- 
dan en cada momento. 
Se enviarán por la red de MW del SCTM, normal- 
mente por dos rutas diferentes, o en caso de fallo 
de ambas se podrán enviar bien vía operador civil o 


MiGueL A. PEDROSA DE JUAN 
Comandante CIES 


por satélite, instalando un terminal móvil, para lo 
cual el sistema de comunicaciones T/T dispondrá 
de su correspondiente entrada. 

Asimismo, los nuevos sensores 3D serán contro- 





lados remotamente desde el Centro de Control, em- 


pleando canales dedicados. 


COMUNICACIONES RADIO T/A/T 


a ara poder permitir el establecimiento de comuni- 


caciones radio T/AT desde los Centros de Man- 


do y Control, con las aeronaves volando dentro de 
la línea de vista y más allá de ésta, en forma segura 
y resistente a las perturbaciones electrónicas, se 
implantarán en los nuevos EVA's y se actualizarán, 
mejorarán y completarán en los actuales, un siste- 
ma de comunicaciones T/A/T en las tres bandas si- 
guientes: 

A.- UHF 

b.- VHF 

C.- HF 

Este sistema estará comunicado con el CARS por 
medio de la red de MW del SCTM, por dos rutas di- 
ferentes, igualmente en caso de fallo de ambas, se 





| 


podrán interconectar vía opera- 















OTRAS 
ENTIDADES 

















- COMUNICACIONES DE 
TELEF 
- MENSAJERIA 


- COMUNICACIONES 
TELEFONICAS 





T¡A/[T VOZ+DATOS 








Fig. 1. Relación funcional de las comunicaciones del E. V.A. 
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CENTRO 


MANDO 
CONTROL 












- COMUNICACIONES T/A 

- DATOS TIEMPO REAL 

- MENSAJERIA 

- DATOS NO TIEMPO REA] 

- COMUNICACIONES TELEF 


dor civil o vía satélite. 
Serán operados y controlados 
remotamente por los controla- 





Control, y serán igualmente 
controlados y supervisados 


mismo Centro. 
BA.- Banda UHF 


municaciones podrán ser: 
- Comunicaciones de voz en 
claro 
* En frecuencia fija multica- 
nal 
* Con EPM (Electronic pro- 
tection measures) 
(HQI!) 
- Comunicaciones de voz se- 
guras (cifradas) 
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Dentro de esta banda, las co- | 


dores del Centro de Mando y 


desde un puesto específico del | 





OTRAS INSTALACIONES 
- ESTACIÓN BASE RADIOTELEFONIA 
- EXTENSIONES TELEFONICAS 












- EXTENSIONES TELEFONICAS 
- DATOS RADAR 
- MENSAJERIA 

- OTROS DATOS 


EDIFICIO RADAR 





la banda VLF, con sus ante- 
nas correspondientes. 
Algunos EVA's estarán equi- 
pados con radio T/A/T en UHF 
para enlace de datos Link-11 y 





Fig. 2. Configuración funcional interna. 










CECOM EVA 
(EMP) 

- RADIO (UHF, VHF, HE ) 

- TELEFONIA 

- DATOS 





RADIO ENLACE SCTM 
CIVH 


Cf 





SATELITE 


As y 
AN 
4: a == A 


RADIOENLACE OPERADOR 





en un futuro próximo Kink-16, 
para lo cual en el CARS se ins- 
talará un terminal que a su vez 
estará conectado por medio de 
la red de MW del SCTM con 
los terminales correspondien- 
tes de los EVA's, con los datos 
encriptados del origen al final. 

B.- Banda VHF: 

Las comunicaciones de esta 
banda, serán comunicaciones 
de voz en claro, en frecuencia 
fija multicanal. 

La potencia de sus transmi- 
sores, así como la sensibilidad 
de sus receptores y el tipo de 





HE 





* En frecuencia fija multicanal 
* Con EPM (HQII) 

Los equipos con características EMP que cum- 
plen con el STANAG 4246(2) y los equipos conven- 
cionales que cumplen con el STANAG 4205, son 
equipos de amplio uso en el Ejército del Aire. 

Los sistemas radiantes serán antenas omnidirec- 
cionales que soportarán vientos de 200 Km/h, y 
que serán instaladas de forma que se consiga la 
cobertura máxima prevista sin que interfieran física- 
mente al radar. 

A fin de evitar problemas de interferencias y de 
compatibilidad electromagnética se instalarán otros 
elementos, como son preselectores, filtros, etc. 

Para las comunicaciones en 
el modo EPM, es fundamental 
que todos los equipos de ra- 
dio que intervienen en la co- 
municación, cambien de fre- 
cuencia simultáneamente; por 
lo tanto, los equipos de a bor- 
do y los equipos en tierra de- 
berán estar sincronizados en 
tiempo. Por este motivo, se 
instalará un sistema de adqui- 
sición, mantenimiento y distri- 
bución del UTC (Universal ti- 
me coordinated) a los diferen- 
tes equipos EPM. Este 
sistema cumplirá con el STA- 
NAG 4246 y estará compues- 
to por un receptor GPS (Glo- 
bal positioning system), un 






antena, ubicación de las mis- 
mas, etc. será tal que permita 
obtener la máxima cobertura especificada. 

Igualmente, las antenas soportarán vientos de 
200 Km/h y estarán instaladas de forma que no 
perturben al radar. 

Dispondrán de otros elementos para permitir la 
compatibilidad electromagnética con los demás 
equipos y filtros de sintonía automática, pero en to- 
do momento se tendrá en cuenta que las instalacio- 
nes serán lo más simples posible. 


C.- Banda HF: 

Los equipos radio, trabajando en esta banda, se 
emplearán como últimos recursos, de forma local, 
entre el EVA y el Centro de Mando, y para ampliar 


Y A 





w 


oscilador de rubidio y otro re- +. 


ceptor back-up para otra fuen- 
te de referencia de tiempo en 
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Estación Radio T/A/T y MW desatendida. 
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la cobertura en comunicaciones T/A/T más allá del 
horizonte, con centro en el EVA, y estableciendo la 
comunicación desde el Centro de Mando y Control. 

Dentro de esta banda, las comunicaciones se po- 
drán realizar de la forma siguiente: 

- Comunicaciones de voz en claro. 

* En frecuencia fija multicanal 

* Con EPM 

- Comunicaciones de voz seguras (cifradas) 

* En frecuencia fija multicanal. 

- Datos en claro y seguros 

* En frecuencia fija multicanal 

La cobertura será la adecuada para cada una de las 
funciones y se empleará el mismo equipo para ambas. 

Este sistema de comunicaciones dispondrá de 
una unidad de control ALE (Automatic link establish- 
ment), y tanto el equipo como esta unidad cumplen 
normas MIL y con capacidad de análisis de la cali- 
dad de enlace. 

Igualmente para evitar interferencias de otros sis- 
temas, o de este sobre los demás sistemas radioe- 
léctricos, dispondrá de los correspondientes filtros 
pre-postselector. 


Otros elementos: 

- COMSEC T/A7/T: 

El sistema de UHF soportará comunicaciones Cci- 
fradas entre el Centro de Mando y las plataformas 
aéreas, los elementos COMSEC necesarios estarán 
ubicados en el CARS, y por lo tanto en el EVA se 
instalarán las interfaces y controles necesarios para 
su integración. 

- Control remoto: 

Los equipos radio en las tres bandas, estarán 
operados contro- 


a) De los equipos UHF con capacidad HQII 
- Encendido/apagado 

- Selección de amplificador externo 

- Activación/desactivación del filtro squelch 
- Cambio de canal a frecuencia prefijada 

- Cambio de frecuencia 

- Selección de modo de trabajo (normal/HQII) 
- Selección de red 

- Carga de TOD (Time of day) 

- Envío del TOD 

- Verificación del WOD (Word of day) 

- Selección de conferencing 

- Carga del día de operación 

- Carga de FMT (Frequency management training) 
- Cifrado ON/OFF 

=e1c. 

b) De los equipos UHF sin capacidad HAII 
- Encendido/apagado 

- Cambio de potencia 

- Activación/desactivación filtro squelch 

- Cambio de canal a frecuencia prefijada 

- Cambio de frecuencia 

- Cifrado ON/OFF 

- etc. 

c) De los equipos VHF 

- Encendido/apagado 

- Activación/desactivación filtro squelch 

- Cambio de canal/frecuencia 

d) De los equipos HF 

- Encendido/apagado 

- Control del modo de operación 

- Control de frecuencia 

- Control de canales presintonizados 

- Control de canales presintonizados 








lados y supervi- 
sados desde el 
centro de Mando 
y Control, para lo SCTM 
cual, en el EVA 

se instalarán los 

elementos capa- 

ces de intercam- 

biar información y |' 
órdenes con el 
sistema instalado 
en el CARS para 
permitir que los 
controladores re- 
alicen las funcio- 
nes de control 
previstas sobre 
los equipos por 
medio del siste- 
ma de gestión de 
comunicaciones 
del CARS. Son 
principalmente 





- -- mmm. - - 


RADAR 
AS 
¡DATA 


IZ AAA 













CENTRO DE MANDO 
Y CONTROL 








OPERATIVO ADMINISTRATIVO 
(SEGURO) (SEGURO ) 














OPERADOR 
CIVIL 







OPERATIVO OPERATIVO 
(SEGURO) 





> 


e HF e 
OPERADOR Y Ú ULTIMOS RECURSOS >' 
SOL A y 





los siguientes: Fig. 3. Esquema funcional del sistema de telefonía. 
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- Control del nivel de po- 
tencia 

- Control de ALE 

- Control de las capacida- 
des de EPM 


COMUNICACIONES T/T 


* Conexión al SCTM!: 

E“ sistema será el que 

permitirá, con los radio- 
enlaces a instalar, su inte- 
gración en el SCTM para el 
intercambio de información, 
datos, órdenes, etc. entre el 
EVA y el Centro de Mando y 
Control. Estos radioenlaces 
serán por dos rutas diferen- 
tes. 

Dotados con equipos digi- 
tales de última tecnología 
SDH (Synchronous Didital 
Hierachy) en configuración 
(1+1), muy compactos, mo- 
dulares, que permiten una 
rápida instalación sin nece- 
sidad de hacer ajustes en el 
emplazamiento, totalmente 
compatibles con la red ac- 
tual, así como con las redes 
de operadores civiles, con gran capacidad de cana- 
les PCM (Pulse Code Modulation), con multiplex 
que soporten las comunicaciones de los servicios y 
la supervisión. 

Además de los multiplex convencionales de dife- 
rentes saltos jerárquicos, dispondrá de los llamados 
multiplex flexibles o inteligentes, que son capaces 
¿mediante órdenes de forma local o remota, de 
cambiar la configuración, de una amplia variedad 
de canales tributarios, de voz o de datos y dentro 
también de diversas velocidades, estos serán total- 
mente compatibles con los existentes o que se ins- 
talen en el SCTM y permitirá que sean controlados, 
configurados, y supervisados remotamente por los 
centros de operación nacional del SCTM y por los 
centros de mando y control del Ejército del Aire. 

Su ampliación o expansión se realiza de forma 
sencilla al ser modulares y sin bloquear o cortar el 
tráfico de información. 


* Conexión a un operador civil: 

Además de los radioenlaces para su integración 
en el SCTM, se instalará otro radioenlace con el 
operador civil correspondiente, para dar servicio al 
EVA de los enlaces necesarios con la Red Básica 
Conmutada, y con capacidad suficiente para que, 
por medio de una sencilla ampliación, equiparle pa- 
ra servir de alternativo a cualquiera de los radioen- 
laces del SCTM, en caso de necesidad. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 











S763-LANZA en condiciones ambientales adversas. 


* Conexión al satélite: 

Se tendrá la capacidad de 
conectar el EVA, mediante 
un terminal SECOMSAT al 
satélite para los tipos de co- 
municaciones siguientes: 

- VOZ 

- Datos 

Este terminal será integra- 
do en la red de MW del 
SCTM a través del multiplex 
flexible. 


COMUNICACIONES 
TELEFONICAS 


ste subsistema soportará 
las comunicaciones tele- 
fónicas siguientes: 

- Comunicaciones internas 
del propio EVA, serán: 

* De voz (entre las distin- 
tas dependencias). 

- Comunicaciones exter- 
nas, serán de dos tipos: 

* Voz (cifrado y en claro) 

* Datos (cifrado y en claro) 

Consistirá en una central 
telefónica digital, de progra- 
ma almacenado, capaz de 
automatizar el manejo de estas comunicaciones e 
integrarse como una central de acceso de la red te- 
lefónica del SCTM, y que proporcionará los recur- 
sos necesarios para el establecimiento y manteni- 
miento de las comunicaciones telefónicas del EVA 
bajo diferentes condiciones de amenaza. 

Estará dotada de las capacidades adecuadas pa- 
ra generar un entorno de operación sencilla por 
parte de los usuarios, y de tecnología que permita 
la suficiente flexibilidad para realizar las ampliacio- 
nes y reconfiguraciones necesarias que puedan 
surgir de las necesidades de comunicaciones a me- 
dio y largo plazo, así mismo utilizará recursos de 
transmisión con la suficiente redundancia y supervi- 
vencia para garantizar las condiciones de opera- 
ción de estas comunicaciones. 

En la figura 3 se puede observar una instalación 
básica de este subsistema. 

Permitirá comunicaciones sin marcación, es de- 
cir, de forma que se produzca el establecimiento de 
la comunicación por línea caliente, simplemente al 
descolgar el teléfono el usuario. Esta capacidad de 
líneas calientes será reconfigurable on-line. 

Asimismo permitirá comunicaciones con marca- 
ción, que serán de dos tipos: como usuarios remo- 
tos operativos del sistema de gestión de comunica- 
ciones telefónicas del CARS y como usuarios no 
operativos pertenecientes a la central del EVA. 

Será capaz de integrar terminales con capacidad 
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COMSEC, tanto de voz como de datos que cumplen 
con los requisitos especificados por el CCITT (Co- 
mité Consultivo Internacional Telefónico y Telegráfi- 
co) y normas MIL. 
Funcionará como una central aterminal del SCTM. 
Dispondrá por medio de radioenlace al operador 
privado, de acceso a la red básica conmutada. 


CONTROL, GESTION Y SUPERVISION 


S! dispondrá de un puesto de control, gestión y 
supervisión que centralizará la información del 
estado y alarmas de interés que se produzcan en el 
EVA. También este puesto tendrá capacidad de te- 
lecomandar, mediante señales de control, acciones 
sobre distintos equipos y sistemas del EVA. 














Campo de antenas de un EVA nuevo. 


La información que se le presentará al operador 


- de este puesto será: 


- El estado de activación o no de los equipos o 
sistemas 

- El estado operativo o no de los mismos 

-Incidencias más importantes que puedan poner 


en peligro la seguridad de los equipos o el desarro- 


llo de su función. 
Los sistemas que se controlarán e información 


. que suministrarán desde este puesto serán: 


- Sistema radar: la misma información de estado y 
BITE (Built-in test equipment) que se presenta en la 
pantalla auxiliar del radar. 

- Sistema radio: de cada equipo individualmente. 

- Radioenlaces: de cada equipo radio y multiplex 
individualmente. 

- Central telefónica: alarmas importantes 
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- Aire acondicionado: estado de operación 


- Energía: caída de tensión, entrada de grupo de 


emergencia, etc. 


- Seguridad: apertura de puertas en dependencias 


controladas, etc. 

El telemando consistirá básicamente, en un siste- 
ma que mediante señales discretas de control, reali- 
zará una serie de acciones concretas sobre los 
equipos y sistemas relacionados anteriormente. 


OTRAS INSTALACIONES 


- Mensajería: 
S: instalará un terminal de mensajería militar, 
con su correspondiente impresora, cifrador, mo- 





dem, etc. conectado al centro de Mando y Control a 


través del SCTM 
o del equipo de 


radio HF (para úl- 


timos recursos). 


- Terminal 
SND: 

Se instalará un 
terminal SND 
(sistema de nor- 
| malización y dis- 
tribución), que se 
integrará a través 
de multiplex flexi- 
ble a la red de 
MW del SCTM. 


p 
Al 


Todos los siste- 
mas citados ante- 
riormente, esta- 
rán instalados en 
un edificio que 
dispondrá de pro- 
tección splinter y 
EMP  (Electro- 
magnetic pulse), al igual que el resto de las nuevas 
instalaciones de MW del SCTM y de los centros de 


mando y control aéreo, para lo cual serán instalados 


los correspondientes filtros de protección. 


CONCLUSION 


n el diseño de las nuevas instalaciones y sis- 

temas de los EVA's, se ha tenido en cuenta, 
manteniendo la importancia de estos centros y de 
los requisitos operativos y técnicos que deben 
cumplir, la necesidad de disminución de personal 
técnico, por lo que se les está dotando de equipos 
con gran capacidad de IBTE, de moderna tecnolo- 
gía y sistemas de supervisión y control centraliza- 


dos para facilitar las tareas de operación y mante- 


nimiento. mn 
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Apoyo Logístico Integrado 








INTRODUCCIÓN 


n los artículos anteriores se ha descrito la ingenie- 
E:. del Programa SIMCA y consecuentemente 

nace la pregunta: ¿ Cómo está previsto el Apoyo 
de los elementos reseñados?. La respuesta es a tra- 
vés del Apoyo Logístico Integrado (AL). 

Es evidente que el Apoyo de este sistema de armas 
es clave para la operación del mismo y es responsabi- 
lidad del Jefe del Programa el Planeamiento y Gestión 
del Plan de Apoyo Logístico Integrado (PALI) que de- 
berá acompañar a cada uno de los sistemas que se re- 
cepcionen y se pongan a disposición de los usuarios. 

La planificación del PAL| comienza desde el mismo 
instante que se establecen los Requisitos de Estado 
Mayor para la consecución de una capacidad militar. 
Estos Requisitos se traducen en un Pliego de Prescrip- 
ciones Técnicas que incluye las líneas generales para 
el apoyo del sistema. 

El objetivo de estas líneas es exponer el concepto de 
Apoyo Logístico previsto para apoyar a los cuatro ra- 
dares tridimensionales de largo alcance RAT 31 SUT 
adquiridos a la Empresa Alenia spa. 


DESCRIPCIÓN DEL SISTEMA 


E” proyecto consiste en la adquisición de cuatro 
radares de largo alcance, tridimensionales, trans- 
portables y con protección contra el pulso electromag- 
nético (EMP), y dotados de los equipos necesarios pa- 
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ra el control remoto de los radares desde el GRUCE- 
MAC y GRUALERCON. 

Estos sistemas radar se instalarán, en los diferentes 
escuadrones de Vigilancia Aérea, si bien debido a sus 
características de transportabilidad podrán ser desple- 
gados en cualquier asentamiento. 

Los sistemas radar descritos será integrados en el 
SADA y SADAC . Las modificaciones de SW necesa- 
rias, en los centros de proceso ubicados en el GRU- 
CEMAC y GRUALERCOMN, para conseguir la integra- 
ción es responsabilidad del EA. 

La adquisición de los radomos se realizará mediante 
un expediente adicional. 


PARÁMETROS FUNCIONALES 


Los siguientes parámetros del sistema configuran las 
necesidades de apoyo logístico 


Operación: Los sistemas descritos estarán en ope- 
ración las 24 horas al día durante los 365 días del año. 


Disponibilidad Operativa (Ao): Factor inherente al 
diseño del sistema y depende del Tiempo Medio entre 
Fallos (MTBF), Tiempo Medio de las Reparaciones 
(MTTR), Tiempo necesario para el mantenimiento pre- 
ventivo, así como los tiempos administrativos ( disponi- 
bilidad de personal, prioridades...) y los retrasos logís- 
ticos (disponibilidad de repuestos) . 

















No será menor, durante la fase de servicio, del 99,5%. 
Al objeto de alcanzar este parámetro se han considera- 
do los factores siguientes: 

e Los parámetros de fiabilidad y mantenibilidad inhe- 
rentes del diseño del sistema que se demostraron du- 
rante las pruebas de fiabilidad realizada sobre el ES- 
PANA-1 (primer radar adquirido) en el CEAR de Guada- 
lajara durante los meses de julio y agosto de 1997. 
Mientras que la demostración de la mantenibilidad se 
realizó sobre el ESPANA-2 en el asentamiento y previa- 
mente a la aceptación del sistema. 

* Los repuestos iniciales adquiridos. 

* El concepto de mantenimiento 


Ciclo de Vida: Como mínimo será de 20 años 

Fiabilidad: Contractualmente se especificó que el 
Tiempo Medio Entre Fallos Críticos (MTBCF) del Grupo 
de Equipos principales del sistema no podía ser inferior 
a 500 horas. 


Mantenibilidad: El Tiempo Medio de Reparación 


| (MTTR) de cualquier equipo del grupo Principal del Ra- 
' dar no es superior a los 60 minutos. Mientras que el 


tiempo máximo para la realización de las tareas de 


. mantenimiento preventivo no puede exceder de 30 mi- 


nutos y estarán espaciados al menos 30 días. 


Built-in-Test Equipment (BITE): Capaz de detectar 
el 98% de los fallos del sistema, siendo al menos el 
90% de los fallos detectados aislados a una LRU (Line 
Replaceable Unit) 

Al menos el 95% de fallos aislados deberán ocurrir en 
un grupo de tres o menos LRUSs y el 100% en un grupo 
de ocho LRUs. 


ELEMENTOS DEL PALI 


Personal 

La entrada en servicio de los nuevos radares 3D ha 
supuesto un nuevo diseño de las plantillas de los Es- 
cuadrones de Vigilancia Aérea (EVAs). En líneas gene- 
rales se contempla una reducción del personal cualifica- 
do debido a la simplificación del mantenimiento de los 
nuevos sistemas comparado con las tareas de manteni- 
miento de los sistemas que actualmente están en ope- 
ración: AN/FPS-113 (radar de vigilancia), AN/FPS-90 
(radar de altura) y AN/TPS-43 (radar táctico tridimensio- 
nal). Esta reducción también afecta al personal encua- 
drado en el área de seguridad y apoyo, debido a que el 
modelo de EVA está constituido exclusivamente por 
una zona técnica. 


Mantenimiento 

Hardware: El concepto de mantenimiento hardware 
se divide en dos categorías: 

Mantenimiento en asentamiento que consiste en la re- 
alización, por personal del EVA, de las tareas de 1er y 
2” Escalón, que incluyen las siguientes actividades: 
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Comprobación del estado general del sistema 

Realización de las actividades de mantenimiento co- 
rrectivo tales como: Sustitución de LRUs, Sustitución de 
elementos fungibles, Ajustes...... 

En el mantenimiento correctivo, para la detección de 
averías se utiliza el BITE que permite detectar el 98% 
de los fallos. 

Con relación al mantenimiento preventivo se realiza- 
rán: Limpieza, Inspecciones periódicas, Monitorización 
de las condiciones de operación y Sustitución progra- 
mada de elementos. 

Una característica distintiva de este concepto de man- 
tenimiento comparado con el propuesto por la OTAN 
para el Programa ACCS (Air Command and Control 
System) radica en que este último aconseja que el man- 
tenimiento de 2* escalón se organice a nivel de área, de 
forma que un equipo móvil atienda a los asentamientos 
asignados. Pero una vez analizadas las tareas de man- 
tenimiento contenidas en los manuales técnicos de los 
sistemas descritos, se deduce que la realización de las 
mismas pueden ser asumidas por el personal de los 
EVAs, dado que consisten básicamente en la sustitu- 
ción de componentes sin necesidad de herramientas o 
equipos especiales. 

Mantenimiento fuera del asentamiento, constituido por 
el 3er Escalón y el 4? Escalón que corresponde a la in- 
dustria. 

La responsabilidad del 3” Escalón recae en el Centro 
Logístico de Transmisiones (CLOTRA). La capacitación 
de este Centro para abordar las reparaciones de las 
LRUSs así como las intervenciones y modificaciones que 
superen las posibilidades del nivel de mantenimiento del 
asentamiento está en proceso de obtención. Por un la- 
do y mediante los Acuerdos de Compensaciones Indus- 
triales se está recibiendo la documentación técnica ne- 
cesaria, mientras que para los equipos de medida, ban- 
cos de prueba automáticos y repuestos adicionales se 
realizarán los correspondientes expedientes de contra- 
tación. 

Al objeto de alcanzar la mayor autonomía en la ges- 
tión del mantenimiento se precisa el Apoyo Logístico del 
Contratista (CLS: Contractor Logistics Support). La filo- 
sofía del ACCS en este sentido es que este apoyo del 
contratista esté programado por periodos de dos años y 
consistiría en cursos de formación, adicionales a los re- 
alizados durante la ejecución del contrato, asistencia 
técnica y de ingeniería, gestión de configuración, equipo 
de apoyo, documentación, etc. 

Debido a la falta de disponibilidad de equipos de me- 
dida y apoyo, bancos de pruebas automáticos, docu- 
mentación técnica, repuestos así como capacitación del | 
personal, para reparar todos los elementos del sistema, 
se hace necesario la contratación con la industria (49 
Escalón) para devolver a la condición de útil, aquellos 
reparables para los que el CLOTRA no disponga de ca- 
pacidad de reparación. 

Software: El mantenimiento del software operativo se- 
rá realizado por la Sección de Informática del GRUCE- 
MAC, mientras que el mantenimiento del software o firm- | 
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SHELTER DE EQUIPOS 
(DIM.6.1x2.44x2.44) 5000Kg 
AIRE ACONDICIONADO 
(DIM.3.05x2.44x2.44) 6000Kg Y 
total 11000Kc 





ware asociado al funcionamiento de los diferentes mó- 
dulos del sistema radar es responsabilidad del CLO- 


TRA, 


Abastecimiento 

El tipo, cantidad y distribución de los repuestos ha ve- 
nido influenciado por los parámetros de disponibilidad 
del sistema indicados con anterioridad. De esta forma 
cada asentamiento dispondrá de un conjunto de re- 
puestos que aseguren la operación del sistema H-24 
durante 90 días. 

El abastecimiento a nivel de Depósito Principal (CLO- 


- TRA) dispondrá de un conjunto de repuestos para cada 


dos sistemas para asegurar las acciones de manteni- 
miento durante 24 meses. 

No obstante la validez de estas previsiones se irán 
ajustando conforme se vaya obteniendo experiencia 
con el funcionamiento operativo de los mencionados ra- 
dares. 

Existe la posibilidad de que este concepto se vea in- 


- fluenciado por la consolidación de las necesidades de 
- apoyo entre varias naciones de la OTAN. En este as- 


pecto NAMSA (NATO Maintenance and Supply 
Agency.) está estudiando la viabilidad para la constitu- 
ción de una Cooperativa de Apoyo Logístico entre las 
naciones usuarias de los sistemas RAT 31. 

Las naciones candidatas a formar esta cooperativa 
logística son: Italia, que ha adquirido 10 sistemas; No- 
ruega, tres; Turquía, tres; Dinamarca, uno; y España, 
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cuatro. Es de señalar que no todos los sistemas son 
idénticos ya que dos radares de Turquía y el de Dina- 
marca trabajan en la banda D, mientras que las conso- 
las y el radar secundario de los sistemas adquiridos por 
el E.A. han sido fabricados por la Empresa Indra. Estos 


condicionantes unidos a que la financiación para la ad- 
quisición de los radares de IT y ES es nacional, mien- 


tras que la adquisición de los radares de los otros paí- 


ses ha sido financiada por la OTAN y considerando los 


intereses comerciales del país fabricante de estos rada- 
res, hacen que se vea con dificultad la materialización 
de la mencionada cooperativa. 


Equipo de Apoyo 


Para el mantenimiento en asentamiento, no se con- 


templa la necesidad de ningún equipo ni herramienta 


especial, a excepción de unos instrumentos auxiliares 
(analizador de espectro, osciloscopio, etc.) necesarios 


para completar la funcionalidad del BITE. 
Para el mantenimiento fuera del asentamiento y con- 
cretamente para el asignado al CLOTRA dispondrá de 


los bancos de pruebas automáticos (ATEs) y los equi- 


pos de medida necesarios que permitan abordar el 
mantenimiento de las cuatro tecnologías en las que se 


dividen las LRUs que componen el sistema radar Ana- 


lógica, Digital, Radiofrecuencia y frecuencia intermedia 
y Fuentes de alimentación 


Documentación 

Durante el desarrollo del Expte. el contratista fue su- 
ministrando los manuales técnicos necesarios para la 
operación y el mantenimiento del sistema. Estas publi- 
caciones sufrieron una profunda revisión como conse- 
cuencia de las pruebas de demostración de la fiabili- 
dad, ya que para superarla se produjeron diversos 
cambios de ingeniería afectando a los componentes del 
sistema. Como consecuencia de lo anterior el “Family 
Tree” o descomposición estructurada del sistema no 
quedó congelado hasta la finalización con éxito de la 
mencionada prueba. 

Respecto a la documentación técnica para el mante- 


nimiento fuera del asentamiento, a nivel de 3er Escalón ' 


se está obteniendo a través del Contrato de Compen- 
saciones Industriales. Considerando que el ciclo de vida 
de estos sistemas será de por lo menos 20 años, habrá 
que plantear la transformación de los manuales clásicos a 
los Manuales Técnicos Interactivos (IETM). En este as- 
pecto es de señalar que NAMSA está realizando una ver- 
sión de la documentación técnica de los radares norue- 
gos en formato IETM. 


Instalaciones | 


La llegada de estos cuatro radares lleva consigo la 


remodelación de tres asentamientos (EVAs n? 5, 9 y 
22) y la construcción del EVA n?* 12; de tal forma que 
las instalaciones quedan reducidas a una única zona 
(técnica y de vida) 

La remodelación de los asentamientos mencionados 
va a consistir en la construcción de una torre similar a 
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las de los de nueva creación, adosada a las instalacio- 


nes que actualmente albergan a los radares AN/FPS-90 
y 113, desapareciendo las torres actuales de estos dos 
radares. Además, la zona técnica se adecuará a los re- 
| querimientos de espacio para hacerla lo más semejante 
posible a la de los EVAs de nueva creación. 

En los EVAs nr? 5,9 y 22 ha sido necesana la construc- 
ción de plataformas provisionales para asentar el radar 
mientras dura la remodelación de los citados asenta- 
mientos, garantizando de esta forma la cobertura del 
asentamiento. 

Con relación al EVA n? 12 los trabajos de infraestructu- 
ra van de acuerdo con la planificación prevista y se esti- 
ma la recepción para finales del próximo mes de julio. 


Formación 

Durante el desarrollo del proyecto, el contratista ha ido 
formando al personal del E.A. para el mantenimiento y 
operación de los nuevos radares. A continuación se de- 
tallan los cursos que se han impartido: 

* Curso avanzado de técnicas radar, dirigido a los ofi- 
ciales superiores y oficiales encargados de la gestión 
del proyecto. 

* Curso de SW del sistema, dirigido a los oficiales y 

suboficiales con la responsabilidad del mantenimiento 
preventivo y correctivo del SW del sistema, así como 
para capacitar a personal adicional en la realización de 
estas tareas. 
* Dos cursos de operación y mantenimiento en asen- 
- tamiento, para capacitar a un núcleo reducido de subofi- 
ciales MTEL en las tareas del mantenimiento descrito y 
en la operación local del radar. 

* Un curso de mantenimiento fuera de asentamiento 
(denominado en su día curso de mantenimiento de 2* 
- Escalón) y dirigido a un grupo de oficiales y suboficiales, 
hoy en día destinados en el GRUCEMAC, para capaci- 
tarles en el Control de Calidad y Evaluación así como 
para generar los planes continuados (entrenamiento en 
el trabajo) de adiestramiento del personal en los siste- 
mas RAT 31 SUT 

Esta relación de cursos está en proceso de comple- 
tarse con otros dirigidos a los oficiales/ suboficiales 
TEW/MTEL del recientemente creado EVA n? 12, oficia- 
les/suboficiales OACs del GRUCEMAC/-ARS de Zara- 
goza para capacitarles en la operación remota del siste- 
ma desde el Centro de Fusión de Sensores y suboficia- 
les/personal civil del CLOTRA en las tareas de 
mantenimiento fuera de área (3er Escalón) 


Recursos Informáticos 
Si bien este concepto se incluye en todos los demás 
- elementos del ALI, en este apartado se va a considerar 
el desarrollo de una aplicación informática, denominada 
MTA (Maintenance Task Analysis), que va a facilitar la 
gestión del mantenimiento de los radares RAT 31 SUT. 
La herramienta MTA es una aplicación informática 
de consulta, realizada de acuerdo con la MIL-STD- 
1388-2B_. y basada en el gestor de bases de datos 
ACCESS 2.0. 
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El diseño específico de la MTA parte del realizado pa- 
ra el Apoyo Logístico del EF-2000 y su gestión a través 
del Sistema Logístico-2000 (SL-2000). 

La referida aplicación almacena y gestiona los datos 
relativos a la composición física y funcional, para lo cual 
la base de datos contiene: Arbol de Configuración del 
sistema; Estudios de Mantenimiento, Disponibilidad y 
Fiabilidad; Listas de repuestos; Herramientas; Tareas 
de mantenimiento 

Con esta información el usuario puede obtener informa- 
ción en pantalla o generar informes impresos, como por 
ejemplo: Configuración del sistema; Tareas de manteni- 
miento a realizar sobre los diferentes componentes; Iden- 
tificación de repuestos por su caracterización (vida limita- 
da, fallo estadístico, consumibles), por su precio, tasa de 
fallos, vida media y código SMA (Source, Maintenability 
and recoverability code); Identificación de herramientas; 
Comunes o especiales; Selección de tareas para progra- 
mación de acciones de mantenimiento preventivo. 

Esta herramienta estará disponible en los EVAs men- 
cionados, CLOTRA, GRUCEMAC y GRUALERCON. 








Embalaje, Manipulación, Almacenamiento y 
Transporte | 

Este elemento del PAL! constituye la combinación de 
recursos, procesos, procedimientos, consideraciones de 
diseño y métodos que aseguren que todo el sistema, 
equipos y elementos de apoyo están protegidos, emba- 
lados, manipulados y transportados apropiadamente, te- 
niendo en cuenta las consideraciones ambientales, el. 
cuidado del equipo para largos o cortos periodos de al- 
macenamiento y el transporte, 

En el caso que nos ocupa, los radares han sido dise- 
ñados con características inherentes de transportabili- 
dad. De forma, que una vez superadas las pruebas de 
aceptación en la fábrica de Fusaro (Nápoles) fueron 
desmontados y trasladados hasta los diferentes asenta- 
mientos indicados, por carretera y por vía marítima, en 
donde fueron instalados. 

Por otro lado, estos sistemas estarán sometidos a to- 
do tipo de inclemencias meteorológicas, desde las bajas 
temperaturas, con épocas de grandes acumulaciones 
de nieve que se registran en el EVA n* 12, hasta las 
fuertes intensidades de viento acompañados de arena 
del desierto del EVA n* 22. 








RESUMEN 


Los conceptos, procesos y procedimientos de AL! 
aquí expuestos no constituyen el remedio que va a solu- 
cionar todas las enfermedades asociadas con el apoyo 
de estos sistemas, que podríamos de calificar de inma- 
duros, ya que hasta la fecha estos radares del EA son 
los primeros desplegados. 

Pero el seguimiento de esta metodología desde el co- 
mienzo del proceso de adquisición o desarrollo de cual- | 
quier sistema es obligatoria para conseguir una optima 
relación coste eficacia exigida a cualquier sistema que 
entre en el inventario en el EA am 
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Las siglas UCAV, que representan a la frase “Uninhabited 
Combat Aerial Vehicle”, aparecieron de manera más 

o menos oficial por vez primera en diciembre de 1995, 

en un informe de 2.000 páginas de extensión 

producido por el USAF Scientific Advisory Board 

e intitulado «New World Vistas», donde se resumían 

las conclusiones extraídas de un total de 15 monografías 

científicas acerca del progreso en los terrenos de la aviación 

y el armamento aéreo. Tan extenso documento exponía 

sus criterios de cara a lo que deberá ser la aviación 

militar estadounidense de las primeras décadas 

del próximo siglo. Los acontecimientos han transcurrido 

con celeridad. La USAF y la DARPA (Defense Advanced 

Research Projects Agency), han lanzado durante 

el pasado mes de abril de 1998 un programa que puede 

conducir a la construcción de un par de prototipos de > 
un UCAV que volarían antes de que concluya el año 2001. A 
Explicar el amplio espectro de ideas que bullen detrás 

de esas siglas es el objetivo de este relato. 
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Concepto artístico de UCAV VATOL 
lanzable y recuperable desde navíos, 
elaborado por Lockheed Martin 

dentro de sus actividades con el Naval 
Air Systems Command de la U.S. Navy. 


413 


in 


xd Mar 


-Lockhee 
UIC! 








Lockheed Martin 





>. 


“a Pe pa 
Hu E E 


A 






OS E A a a | Sa 
A ts E ADA 


El URAV DarkStar utilizará un radar de apertura sintética capaz de recoger imágenes a 
una cadencia de cobertura del orden de 5.500 km por hora, con una resolución de 3 pies 
(ligeramente inferior a 1 m). 


AS aeronaves UCAV figuraban 
en el documento «New World 
Vistas» situadas entre los cuatro 
conceptos punteros que deberían ser 
los más importantes para el futuro de 
la USAF. El por qué de esa nueva de- 
signación hay que buscarlo en la de- 
clarada intención de separarlas clara- 
mente del tradicional UAV (Unman- 
ned Aerial Vehicle), toda vez que una 
definición breve describe al UCAV 
como una aeronave de combate no 
tripulada capaz de maniobrar mucho 
más allá de la capacidad física del pi- 
loto humano. De ahí que a raíz de la 
aparición de esas siglas se haya hecho 
otra distinción semántica, según la 
cual se designa URAV a las aerona- 
ves no tripuladas de reconocimiento 
(Uninhabited Reconnaissance Aerial 
Vehicle). Y aún hay más, pues a la 
vista de la evolución del concepto 
UCAV en un período de tiempo tan 
corto como dos años, no es infrecuen- 
te verlo referido en algún documento 
oficial como UTA (Unmanned Tacti- 
cal Aircraft). Está lejos de nuestro 
propósito complicar la vida al lector, 
por ello nos centraremos en lo que si- 
gue en los UCAV y haremos alusión 
a los URAV cuando sea preciso. 
Siempre según las generalidades 
expuestas en el documento mencio- 
nado, como idea básica los UCAV 
serían llevados a bordo de aeronaves 
de transporte de gran capacidad adap- 
tadas a modo de portaaeronaves, para 
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ser lanzados a una distancia suficien- 
temente cercana a los objetivos y, a 
partir de ahí, proceder al cumpli- 
miento de su misión. No obstante la 
versatilidad del concepto UCAV, tal 
y como se ha definido más arriba, ad- 
mite un amplio espectro de posibili- 
dades. Y de hecho, se está trabajando 
en diversos e interesantes caminos al 
respecto. 


AVION INVISIBLE Y UCAV 
¿VIDAS CONVERGENTES? 


No parece atribuible sólo a la ca- 
sualidad el hecho de que en los días 
de la publicación del documento 
«New World Vistas», vinieran a co- 
nocerse nuevas noticias, procedentes 
en parte de ese tipo de fuentes que 
se suelen calificar como “bien infor- 
madas”, acerca de la experimenta- 
ción en Groom Lake de conceptos 
“stealth” radicalmente distintos de 
los ya “populares” por su presencia 
en los aviones Lockheed Martin F- 
117 y Northrop Grumman B-2. De 
entrada ello valdría como uno de los 
varios motivos que explicarían por 
qué esos dos aviones pasaron en un 
momento dado de ser un secreto a 
resultar objeto de difusión controla- 
da. No sería necesario mantenerlos 
ocultos, con las secuelas de costo y 
dificultades inherentes, cuando sus 
tecnologías “stealth” ya estarían pa- 
sando a convertirse en obsoletas an- 








te nuevos y más perfectos procedi- 
mientos para mantener a las aerona- 
ves a salvo de la detección de los ra- 
dares y sistemas afines. 

Personal de la USAF reconoció 
allá por abril de 1996 que se estaba 
trabajando simultáneamente sobre 
dos conceptos de avión más allá del 
nivel “stealth” de F-117 y B-2, sensi- 
blemente diferentes uno del otro, 
aunque se negó que hubieran ido al 
aire aún. El primero de los conceptos 
sería una aeronave volable con piloto 
o sin él, sobre la cual al parecer se es- 
taría experimentando un revestimien- 
to de tipo electrosensible, capaz de 
hacerla indetectable por los radares e 
incluso ocultarla al ojo humano me- 
diante la aplicación de cargas eléctri- 
cas de bajo voltaje. En el caso con- 
creto de la visibilidad, el citado re- 
vestimiento cambiaría de color y . 
esquema según necesidades, de una 
forma semejante a la empleada por 
los camaleones para camuflarse con 
su entorno en cada momento. Al res- 
pecto de esta aeronave cabe citar que 
los grandes rasgos de su descripción, 
encajan bastante bien con los de un 
concepto acerca del cual se teorizaba 
que estaba en vuelo allá por los co- 
mienzos de 1995, encubierto bajo el 
nombre clave de “Ivy”. 

En lo que a la segunda de las aero- 
naves concierne, la no tripulada, no 
se han citado indicios que permitan 
descifrar en que dirección podría mo- 
verse su concepto, aunque referencias 
indirectas y noticias sueltas apareci- 
das en la prensa especializada, hacen 
pensar que podría estar destinada a 
experimentar acerca de la reducción 
de la resistencia aerodinámica y del 
“drag rise” asociado al vuelo en régi- 
men transónico por medios también 
electrostáticos. 

Esos hipotéticos avances tecnoló- 
gicos que relacionan a la electricidad 
y en consecuencia al magnetismo 
con aplicaciones aeronáuticas insóli- 
tas, pueden sonar a ciencia ficción, 
sin lugar a dudas. Pero no se trata de 
algo estrictamente nuevo. El presti- 
g1oso Bill Gunston, con motivo de la 
visita del B-2 a Le Bourget'93 que 
tuvimos la fortuna de presenciar en 
directo, escribía en las páginas del 
Flight Daily News del 12 de junio de 
1995 acerca de ciertos rumores más 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 








o menos fundamentados sobre apli- 
caciones electrostáticas empleadas 
en el B-2. Citaba expresamente co- 
mo se había conocido que en los B-2 
la gran mayor parte del borde de ata- 
que y el chorro de los motores van 
en vuelo de crucero cargados elec- 
trostáticamente, fechando la noticia 
en marzo de 1992, Las especulacio- 
nes barajaban la posibilidad de que 
ese procedimiento tuviera como fina- 
lidad alguna forma de generación de 
sustentación o empuje con ayuda del 
material RAM (Radar Absorbent 
Material) que cubre al avión. Razo- 
naba entonces Gunston que la llama- 
da electrogravedad -antigravedad de 
origen electromagnético- es una dis- 
ciplina científica que investiga la 
USAF desde 1954 y citaba en con- 
creto los trabajos de Townsend 
Brown en las aplicaciones propulsi- 
vas de ese fenómeno. 

Siempre según lo visto y leído, y 
teniendo presente que toda noticia 
acerca del mundo de los proyectos 
secretos debe ser tomada en conside- 
ración con las máximas reservas, el 
concepto que hemos referido más 
arriba como de pilotaje mixto, podría 


Las formas del B-2, un ala volante químicamente pura, son un concepto recurrente a la hora de hablar del diseño de los UCAV. North- 
rop trabaja en el programa UCAV ATD sobre una aeronave de gran parecido con su B-2. 
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ser además una aeronave experimen- 
tal de tipo polivalente con capacidad 
para maniobras de hasta 12 ges y pro- 
vista en su ala de puntos de fijación 
de cargas externas. Si ese es el caso, 
se trataría de hecho de un precursor 
UCAV tal como se ha definido al co- 
mienzo. En consecuencia, el docu- 
mento «New World Vistas», al me- 
nos en el apartado referido a los 
UCAV, estaría limitándose a incidir 
sobre algo que ya se está experimen- 
tando. En otras palabras, estaría ha- 
blando con un cierto grado de cono- 
cimiento sobre la practicabilidad del 
concepto, extrapolando con resulta- 
dos tangibles. 

Se afirma que es mayor aún el nú- 
mero de programas secretos que la 
USAF tiene en marcha, de cara a 
conseguir nuevos y más eficientes 
aviones en el terreno de la indetecta- 
bilidad y el pilotaje remoto, los cua- 
les, a la vista de esos antecedentes, ya 
no serían “stealth” (furtivos) sino in- 
visibles en el sentido más amplio de 
la palabra. Así, las bajas firmas radar 
e infrarroja de F-117 y B-2, aviones 
no invisibles, aunque en la prensa se- 
an referidos con frecuencia con ese 
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equívoco y erróneo calificativo, po- 
drían ser sustituidas en los futuros 
aviones de la USAF por una auténti- 
ca invisibilidad en todos los aspectos 
relacionados con sus misiones. 

Tal vez el mayor obstáculo al que 
se enfrenta ese fascinante capítulo de 


la investigación aeronáutica militar 


no es el tecnológico, sino el presu- 
puestario. En el Departamento de De- 
fensa de los Estados Unidos y en el 
propio Congreso, existen corrientes 
de opinión en el sentido de que no 
hay necesidad auténtica de disponer 
de aviones invisibles, las cuales se 
apoyan en razones de eficacia /costo 
en el actual panorama estratégico 
mundial. 


MULTITUD DE OPCIONES 


El año 1997 ha visto circular en las 
páginas de la prensa especializada 
multitud de noticias referidas al joven 
concepto de los UCAV, joven obvia- 
mente en cuanto a su difusión a nivel 
público, porque los hechos que he- 
mos citado en el apartado precedente 
apuntan a que se trabaja en él desde 
hace años. 
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A este respecto es obligado citar 
que por encima de las especulaciones 
acerca de la posibilidad de que algu- 
nos demostradores tecnológicos 
UCAV estén volando a nivel experi- 
mental, el concepto afín URAV sí 
tiene dos representantes que han vo- 
lado ya. El más significativo de am- 
bos a los efectos que nos ocupan, sa- 
11 del mundo secreto para ser pre- 
sentado en público durante el mes de 





junio de 1995. Se trata del Lockheed 
Martin / Boeing DarkStar. El segun- 
do, el Teledyne Ryan Aeronautical 
Global Hawk, voló por vez primera 
el 28 de febrero de 1998, 

El DarkStar, con sus 4,6 m. de lon- 
AIN EA LS 
una aeronave de reconocimiento de 
gran altitud (por encima de los 
14.000 m.) concebida para el progra- 
ma Tier lll Minus del Departamento 


El F-16 es un candidato idóneo para convertirse en un precursor UCAV. 


P 


Aunque sus conceptos “stealih” 
diseño algún tipo de UCAV. 
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de Defensa de los Estados Unidos, 
que inició su andadura con mal pie. 
Después de volar el prototipo el 29 
de marzo de 1996 por primera vez, se 
estrelló en Edwards nada más despe- 
gar para su segundo vuelo el 22 de 
abril siguiente. 

Como aeronave de reconocimiento 
que es, el DarkStar centra su diseño 
en la reducción al mínimo de su fir- 
ma radar y su firma infrarroja, dejan- 
do de lado otros conceptos antes ci- 
tados -operación a altos ges e invisi- 
bilidad-. Tal vez por eso se decidió 
desclasificarla a la hora de su presen- 
tación oficial. Es una aeronave sub- 
sónica de la cual lo más interesante a 
efectos del análisis que nos ocupa, 
son sus líneas exteriores en las cua- 
les destacan la ausencia de la deriva, 
su ala de flecha ligeramente negativa 
(-1,44” en la línea del 25% de las 
cuerdas), 14,83 de alargamiento y 2” 
de diedro y la ubicación de su motor 
Williams / Rolls-Royce FJ44 de 862 
kg. de empuje, cuya toma y cuya to- 
bera figuran en la parte superior de 
un breve fuselaje de forma lenticular. 
Debemos recordar, llegados a este 
punto, que la ausencia de la deriva es 
un apartado importante en lo que a 
reducción de la firma radar se refie- 
re. Precisamente los X-36 (ver RAA 
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son tan sólo de primera generación, el F-117 es aludido como candidato para desarrollar a partir de su 
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n* 669 de diciembre de 1997) han te- 
nido como objetivo evaluar la agili- 
dad de un avión de caza desprovisto 
de la deriva. 

Dos son las aproximaciones al con- 
cepto UCAV en las que se sabe a 
ciencia cierta que se está trabajando. 
La primera de ellas es la más obvia y 
la que de entrada parece contar con 
las mejores expectativas en cuanto a 
costo, además de ofrecer los plazos 
relativamente más cortos en disponi- 
bilidad. Consiste en convertir en 
UCAV aviones tripulados existentes, 
o incluso futuros, modificándoles en 
todo lo preciso. La segunda es indu- 
dablemente más costosa, pues abarca 
el apartado de los nuevos diseños he- 
chos a la medida para la finalidad 
propuesta, pero a cambio ofrece una 
optimización que es muy difícil de 
conseguir en el caso de las aeronaves 
ya existentes, salvo afortunadas coin- 
cidencias y, sobre todo, está abierta a 
cualquier tipo de posibilidades, por 
no quedar constreñida a un diseño 
prefijado. 

A principios de 1996 se aseguró 
que la DARPA trabajaba con Lock- 
heed Martin en el equipamiento de 
un F-16, de cara a poderlo pilotar por 
control remoto en determinadas fases 


del vuelo, información cuyo protago- 


nista viene a coincidir con la idea del 
F-16 DSA (Demonstration Support 
Aircraft), mencionado en algunos do- 
cumentos de Lockheed Martin acerca 
de los UCAV., Ese primer paso expe- 
rimental habría sentado las líneas ma- 
estras de un programa considerable- 
mente más ambicioso, cuyo objetivo 
final sería producir versiones UCAV 
de alguno o algunos modelos de la 
panoplia de aviones de combate del 
inventario de la USAF. Lockheed 
Martin ha difundido datos y dibujos 
de una posible modificación UCAV 
del F-16, designada F-16 LED (Long 
Endurance Defender), consistente en 
suprimir la cabina completa y exten- 
der la envergadura prácticamente al 
doble, obteniéndose así un ala de 60 
pies (poco más de 18 m.) donde po- 
drían instalarse cargas externas, des- 
de armamentos hasta sistemas de re- 
conocimiento, pasando por el vario- 
pinto terreno de las contramedidas, 
pero cuyo dato más relevante sin du- 
da es el costo operativo, que Lockhe- 











Este UCAV multimisión de Lockheed Martin, mostrado aquí en vuelo junto a una versión 
tripulada, está concebido para misiones SEAD. Tendría un radio de acción de 1.650 km. y 
una capacidad de armamento de 5.000 libras (2.268 kg.), con un costo unitario de 12,3- 


16.5 millones de dólares. 


ed Martin sitúa en un valor inferior a 
los 2.200 dólares por hora de vuelo. 
El Lockheed Martin F-117, por sus 
intrínseco diseño “stealth” figura 
también en la lista de posibles candi- 
datos suministradores de versiones 
no tripuladas. En concreto se ha ha- 
blado de una versión UCAV muy 
modificada exteriormente, que em- 
plearía armamento láser y operaría 
directamente con datos provenientes 
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de satélites de reconocimiento militar 
y aeronaves URAV. Ambos ejemplos 
muestran por sí solos que Lockheed 
Martin ha dedicado y está dedicando 
un esfuerzo importante al desarrollo 
de los UCAV. 

La febril actividad creada alrededor 
del concepto UCAV se basa en diver- 
sas consideraciones. Preservar la vida 
de los pilotos o evitar su posible caí- 
da en manos enemigas como prisio- 
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neros es una obviedad, pero existen 
otros argumentos importantes. Por 
ejemplo, se estima que el peso y el 
volumen de las aeronaves pueden re- 
ducirse en un 40%, al pasar de una 
versión tripulada a una versión 
UCAV para igual capacidad de trans- 
porte de armamen- 
to o equipos diver- 
sos. En tiempo de 
A II OS Y 
apenas necesitarí- 
an volar, por no 
ser ello indispen- 
sable para el en- 
trenamiento de tri- 
pulaciones, que 
emplearían mayo- 
ritariamente el si- 
mulador, todo lo 
cual conduce a que 
los UCAV pueden 
ser diseñados para 
un número menor 
de horas de vuelo 
que sus homólogos 
“convencionales” 
con el subsiguiente 
abaratamiento. Su 
precio es, en resu- 
men, considerable- 
mente más bajo 
que el de las aero- 
naves tripuladas y 
los costos de man- 
tenimiento inferio- 
res del orden de un 
IN SM 
luego no todo es 
de color rosa. 

La idea de obtener 
aeronaves UCAV 
mediante la con- 
versión de aerona- 
ves tripuladas de 
última generación, 
tiene en los F-22 y 
JSF una valiosa re- 
A Sl IO 
parece ser actual- 
mente un candida- 
to predilecto de ca- 
ra a desarrollar UCAV a partir de él. 
Por la vía de la supresión de los ele- 
mentos inherentes a su calidad de 
avión tripulado y de la simplifica- 
ción de sistemas, podría llegarse a 
conseguir -se dice- un JSF UCAV a 
MN AS 
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dólares, capaz de conservar su capa- 
cidad de transporte de armamento y 
de efectuar maniobras hasta 20 ges 
sin modificaciones estructurales 


costosas. 
La idea de aeronaves UCAV basa- 
das en el JSF cuenta con distinguidos 





Concepto VATOL operable desde los tubos lanzamisiles de los submarinos, elabo- 
rado por Lockheed Martin para el Naval Air Systems Command de la U.S. Navy. 


valedores en el seno de la U.S. Navy, 
donde la Office of Naval Research 
trabaja alrededor de un concepto pro- 
pio llamado HMLV (Highly Maneu- 
verable Lethal Vehicle), de acuerdo 
con un programa conocido desde oc- 
tubre de 1996 cuya tendencia conver- 





ge en efecto hacia un derivado del 
JSF, bien como una versión sin más, 
bien como una aeronave basada en él, 
pero extensamente modificada. Es 
evidente que esta última posibilidad 
parece ser la que contaría con más 
probabilidades de ver la luz en su ca- 
$0, pero eso no suce- 
dería probablemente 
hasta el 2025, porque 
“la carta a los Reyes 
Magos” de los inves- 
tigadores de la Office 
of Naval Research 
dedicados a examinar 
el HMLV pide, ade- 
más de una estructura 
capaz de soportar 15- 
20 ges sostenidos, un 
peso de despegue del 
orden de los 6.500 
kg., un tamaño com- 
pacto de manera que 
no ocupe en la cu- 
bierta de los portaa- 
viones más espacio 
que un A-4 Sky- 
hawk, capacidad in- 
terna de transporte de 
ES 
bilidad de volar en 
invertido siempre ex- 
cepto durante el des- 
pegue, el aterrizaje y 
el combate, con el fin 
de presentar una RCS 
(Radar Cross Sec- 
E NOS 
sistemas enemigos de 
detección, volviendo 
“hacia el cielo” las 
puertas del tren de 
aterrizaje, los accesos 
para mantenimiento, 
los departamentos de 
transporte de arma- 
mento y la toma o to- 
mas de los motores 
con sus correspon- 
dientes toberas. 

La optimización 
del diseño RCS para 
vuelo invertido figura en conceptos 
divulgados por Lockheed Martin, en 
los cuales se combina con la ausencia 
de superficies verticales de mando y 
con un estabilizador horizontal com- 
pletamente móvil. Ella nos introduce 
directamente en el grupo de los con- 


Lockheed Martin 
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El E-8 JSTARS tiene muchas posibilidades de ejercer como puesto de mando volante para el control de aeronaves UCAV. 


ceptos UCAV de diseño específico. 
Se sabe que en este apartado están 
examinándose múltiples variedades 
de UCAV, algunas de ellas verdade- 
ramente sorprendentes como ensegul- 
da veremos, entre las cuales no se 
descartan conceptos de despegue ver- 
tical, pues a las ideas iniciales que 
implican UCAV llevados a bordo de 
un portaaviones volante, se han unido 
las de aeronaves absolutamente autó- 
nomas capaces de despegar y aterri- 
zar normalmente para recorrer impor- 
tantes distancias. 

Las características “stealth”, e in- 
cluso las de invisibilidad antes co- 
mentadas, son alternativas examina- 
A ET ETA NO 
de las diferentes ideas de UCAV que 
se están manejando en la industria es- 
tadounidense. La ausencia de la deri- 
va es factor común, el ala volante es 
un concepto recurrente y, por supues- 
to, el empuje vectorial figura como 
ingrediente indispensable para obte- 
ner la elevada maniobrabilidad, que 








según conceptos se sitúa en el amplio 
espectro que va de los 12 a los 30 
ges. Para los diseños de largo alcan- 
ce, una idea que se ha difundido pre- 
senta un ala de alargamiento muy 
grande conseguido mediante exten- 
siones arrojables, en el interior de las 
cuales se alojaría el combustible usa- 
do en el vuelo de crucero hasta las in- 
mediaciones del objetivo. Gastado 
ese combustible las extensiones de 
ala se desprenderían, y el UCAV 
quedaría listo para el combate en 
configuración externa idónea para 
unas perfectas condiciones de manio- 
brabilidad. 

El UCAV hipersónico figura tam- 
bién en la lista de posibilidades, aun- 
que su disponibilidad dependería de 
la consecución del estado del arte ne- 
cesario para su construcción, funda- 
mentalmente en lo que a propulsión 
se refiere, pues debería emplear esta- 
torreactores, posiblemente de com- 
bustión supersónica (scramjets). Si 
creemos las informaciones oficiales, 
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ese estado del arte está en un nivel 
muy limitado en la actualidad, pero 
como ya hemos referido en alguna 
ocasión, existen muchos indicios que 
apuntan en el sentido de que bajo el 
velo del secreto se puede estar ocul- 
tando una situación tecnológica bas- 
tante más avanzada. 

El pilotaje y control de los UCAV 
y URAYV es un punto tan trascenden- 
tal, que por sí solo hará viable o in- 
viable el concepto. Las comunicacio- 
nes entre aeronave y puesto de con- 
trol serán el factor clave a la hora de 
diseñar los UCAV, por encima inclu- 
so de la gran mayor parte de los res- 
tantes problemas intrínsecos de ca- 
rácter técnico. Llevar a efecto el pilo- 
taje desde tierra, con las limitaciones 
impuestas por la orografía y otros 
condicionantes, obligaría a colocar 
los puestos de control relativamente 
cerca de las zonas de combate, con el 
consiguiente riesgo para el personal. 
La solución más evidente es realizar- 
lo desde aviones tipo E-8 JSTARS, 
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RC-135 Rivet Joint y similares. El 
“porcentaje” de la participación hu- 
mana en el control remoto de los 
UCAV es otro punto decisivo. Si el 
pilotaje y control recaen mayoritaria- 
mente en manos humanas, el equipo 
de a bordo de éstos se abarataría sen- 
siblemente. Sin embargo, hay una co- 
rriente de opinión partidaria de utili- 
zar sensores de muy alta precisión a 
bordo de los UCAV, capacitándolos 
para manejar información de satélites 
y puestos de control volantes con el 
fin de alimentar sistemas de pilotaje 
avanzados, en otras palabras, darles 
una cierta “independencia” para volar 
y atacar, descargando de una parte de 
las responsabilidades a sus pilotos a 
distancia. Es notorio que esta última 
solución es la más costosa, depen- 
diendo de las múltiples posibilidades 
que admite el concepto. 


LAS COSAS SE MUEVEN 
DEPRISA 


Lockheed Martin recibió el 3 de 
octubre de 1997 un contrato del Na- 
val Air Systems Command de la U.S. 
Navy, para el desarrollo de un total 
de tres conceptos UCAV, cuya mi- 
sión de diseño común es la designada 
con las siglas SEAD (Supressing 
Enemy Air Defenses) en un alcance 
de unos 1.000 km. Una de las ideas 
analizadas es de tipo STOVL (Short 
Take-Off and Vertical Landing), otra 
es de tipo VATOL (Vertical Attitude 
Take-Off and Landing), ambas basa- 
CARO MN 
tercera es también un concepto VA- 
TOL, pero lanzable desde los tubos 
lanzamisiles de los submarinos para 
luego ser recogido en tierra o en bar- 
cos de superficie. 

En otro orden de cosas, el Ministe- 
rio de Defensa de Gran Bretaña está 
considerando el concepto UCAV co- 
MIS ES 
para el FOAS (Future Offensive Air- 
craft System), donde Lockheed Mar- 
tin está colaborando directamente 
con British Aerospace en ese progra- 
ma. Como se sabe el FOAS está des- 
tinado a reemplazar los Tornado GR4 
de la RAF en el año 2015. 

A mediados de octubre de 1997 la 
DARPA hizo saber que se disponía a 
lanzar un programa de estudios en co- 











laboración con la USAF por un valor 
del orden de los 125 millones de dóla- 
res, cuyo objeto era crear un demos- 
trador UCAV de carácter táctico. El 9 
de marzo de 1998 se emitió la RFP 
correspondiente (Request for Propo- 
sals), enviada exclusivamente a Lock- 
heed Martin Tactical Aircraft Sys- 
tems, Boeing Information, Space « 
Defence Systems, Northrop Grum- 
man Corporation y Raytheon Systems 
Company. Para entonces el programa 
ya se había establecido sobre la base 
de la creación de un demostrador tec- 
nológico bajo las siglas UCAV ATD 
(Advanced Technology Demonstra- 
tion). El objetivo concreto es obtener 
una aeronave UCAV capaz de cum- 
plir con eficiencia y economía misio- 
nes SEAD, con posible extensión a 
otras misiones de tipo táctico. 

El 17 de abril de 1998 la DARPA y 
la USAF anunciaron conjuntamente 
la concesión de contratos de 4 millo- 
nes de dólares a cada una de las com- 
pañías citadas, para que en el plazo 
de 10 meses procedan a efectuar la 
primera fase del programa UCAV 
ATD, consistente en el diseño preli- 
minar de un UCAV de las caracterís- 
ticas Operativas exigidas. A la con- 


clusión de esta primera fase, es decir 


allá por febrero de 1999, y tras el 
examen de los proyectos recibidos, el 
Departamento de Defensa de los Es- 
tados Unidos tomará decisión acerca 
de la continuación del programa. En 
caso afirmativo, se iniciará una se- 
gunda fase de 42 meses de extensión 
cuya inversión se estima actualmente 
en 110 millones de dólares, la cual 
será llevada a efecto por uno de los 
cuatro contratistas de la primera fase, 
aquél que resulte seleccionado en ba- 
se a los méritos de su propuesta. El 
objetivo de la segunda fase será el 


desarrollo, producción, puesta en 


vuelo y experimentación de una pare- 
ja de prototipos y la construcción de 
un centro de control reconfigurable 
para sus ensayos en vuelo, que debe- 
rán comenzar a finales del año 2001. 
Una evaluación operacional sería lle- 
vada a efecto por la USAF a partir 
del año 2004 aproximadamente. En 
caso de ser finalmente desarrollado 
un UCAV de serie a partir de ese 
programa, podría estar en servicio 
antes del 2015. 
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Las especulaciones al respecto vie- 
nen a coincidir en que el UCAV bus- 
cado deberá lograr sus características 
“stealth” a partir de su diseño externo, 
pues no incorporará materiales RAM, 
lo cual hace pensar en una aeronave 
desprovista de cola y equipada con 
empuje vectorial. Empleará muy pro- 
bablemente mandos “fly-by-light” 
(con fibra óptica). Su peso vacío ron- 
dará los 3.600 kg. y su carga de pago 
se moverá alrededor de los 900 kg., 
con un precio unitario para las even- 
tuales unidades de serie del orden de 
la tercera parte del valor teórico ini- 
cial de un JSF. Boeing parece decidi- 
da a presentar un UCAV basado di- 
rectamente en el McDonnell Douglas 
X-36, por supuesto de mayor tamaño, 
mientras Northrop ya ha mostrado 
una maqueta a tamaño natural de un 
concepto cuyos rasgos recuerdan mu- 





cho al B-2, del cual se dice que será | 


más avanzado que éste, por incorpo- 
rar nuevos avances tecnológicos. 

Es evidente que estamos ante los 
AO NN NS 
de convertirse en un arma fundamen- 
tal para las fuerzas aéreas dentro de 
un par de décadas. ¿Implica ello que 
se está gestando hoy la desaparición 
del piloto humano? Nada más lejos 
de la realidad. De entrada habrá que 
comprobar si el concepto UCAV es 
capaz de satisfacer las expectativas 
que se están depositando en él, y 
ellas se refieren fundamentalmente a 
la participación en las misiones de 
elevado riesgo. Es momento de re- 
cordar hechos históricos, donde se 
pueden encontrar lecciones al respec- 
to. Y hay uno muy revelador. La ra- 
zÓón fundamental por la cual el bom- 
bardero estratégico B-70 fue cancela- 
do allá por marzo de 1961, la 
mencionó en una declaración oficial 
el presidente Kennedy: “la futura dis- 
ponibilidad de misiles hace innecesa- 
rio y económicamente injustificable 
en este momento el desarrollo del B- 
70 como un sistema de armas”. Ob- 
viamente hoy, 37 años después, el 
bombardero tripulado sigue existien- 
do, e incluso el B-52 continúa en ser- 
vicio. El UCAV puede ser desde lue- 
go un sistema muy eficaz, pero el pi- 
loto humano seguirá siendo 


fundamental en la aviación militar 


del futuro mu 
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EDUARDO CUADRADO GARCIA 
Teniente Coronel de Aviación 


oy traemos a las páginas de esta 
Revista la FIDAE 98 (Feria In- 
ternacional del Aire y del Espa- 
c10), muestra aeronáutica bianual 
que, a pesar de no ser muy conocida 
por nuestros lectores, tiene el privile- 
gro de ser la tercera en su género en 
el ranking mundial, siguiendo a los 
salones de Le Bourget y Farnborough 
y por delante de otros como Singa- 
pur, Berlín.... 

En esta ocasión se ha celebrado la 
décima edición teniendo lugar en el 
Aeropuerto de Los Cerrillos, en San- 
tiago de Chile, durante los días 23 a 
29 de marzo. 

La primera ocasión en que tuvo lu- 
var este evento fue en el año 1980 
con motivo del 50 aniversario de la 
Fuerza Aérea de Chile. En aquel mo- 
mento sus autoridades decidieron ce- 
lebrarlo de una manera muy especial, 
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con una muestra aérea y una presen- 
tación de equipos y sistemas desarro- 
llados en Chile. Aquella exhibición 
se denominó FIDA, antecesora de la 
actual muestra que más tarde incor- 
poraría el revolucionario ámbito es- 
pacial y se abriría al país y a las na- 
ciones extranjeras. 

La participación inicial fue de 32 
empresas expositoras venidas de 13 
países, y repartidas en 116 stands que 
fueron visitados por algo más de 
100.000 personas. 

A través de los años la feria ha con- 
seguido estabilidad y un crecimiento 
sostenido, tanto en cantidad como en 
calidad, como lo demuestra el número 
de empresas asistentes cada año a la 
muestra y que en esta ocasión estaba 
previsto que fuesen 350 provenientes 
de 47 países y que ocuparían los 
22.000 metros cuadrados repartidos 








a ES 


en 10 pabellones de exposición y 25 
chalets habilitados por los exposito- 
res. La asistencia de visitantes previs- 
ta era de 400.000 personas que pudie- 
ron comprobar las características de 
unos 130 aviones en presentación es- 
tática, de los que más de 30 participa- 
ron en exhibiciones aéreas. 

En definitiva, una vez más la Fuer- 
za Aérea de Chile, organizadora de 
esta feria, ha contribuido a que com- 
pradores y fabricantes se reunieran en 
el mejor ambiente posible, objetivo 
último de este tipo de eventos. 

Pero este éxito de participación no 
ha sido casual ni se debe a la curiosi- 
dad por asistir a una más de las 
muestras que se celebran en el mun- 
do. La razón es sin duda la gran oca- 
sión que las empresas relacionadas 
con la aeronáutica tienen de introdu- 
cirse en un mercado necesitado de 
sus productos. 

Los países de Latinoamérica, y 
Chile en particular, son en estos mo- 
mentos clientes potenciales de mate- 
rial aeronáutico, tanto en su aspecto 
militar como civil. 


AVIACIÓN MILITAR 


El gran atractivo sin duda de esta 
feria fue la lucha mantenida entre 
cuatro de los mejores aviones de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1998 








Eduardo Cuadrado 


E y 


o . 
» 
> 170 E : pS E h 
5% e IO, A 


combate existentes en la actualidad 
por conseguir ganar el concurso 
abierto por la Fuerza Aérea de Chile 
para renovar parte de su aviación de 
combate. 

Chile necesita un nuevo avión que 
sustituya a los ya veteranos Cessna 


A-—37 Dragonfly y por ello ha invita-* 


do a distintos fabricantes a presentar 
ofertas de sus respectivos 
aviones. Á esta invitación 
han respondido de una ma- 
nera oficial Lockheed 
Martin con el F-16 C/D, 
McDonnell Douglas (aho- 
ra Boeing) con el F/A-18 
C/D, Dassault con el Mira- 
ge 2000-5 y Saab (unida 
en esta aventura con Bri- 
tish Aerospace) con el JAS 
39 Gripen. 

Todos ellos se volcaron 
en realizar un gran trabajo, 
tanto en tierra como en el 
aire, y para ello contaron 
con el apoyo de los organis- 
mos oficiales y las fuerzas 
aéreas de sus respectivos 
países que no dudaron en 
destacar a la feria numero- 
sos aviones para contribuir 
al logro del objetivo final: 
demostrar la operatividad 
de los aviones presentados. 


Pero tan reñida como las distintas 
exhibiciones aéreas fueron las inter- 
venciones de los diferentes responsa- 
bles de las empresas. En sus declara- 
ciones manifestaban claramente las 
bondades de sus productos mientras 
dejaban entrever los inconvenientes 
de los de la competencia. Así Das- 
sault declaraba que el Mirage 2000-5 
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El autor de este artículo con el comandante Huemul de la Fuerza 
Aérea chilena después de realizar un vuelo en C-101 “Halcón 2”. 
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se vendería a Chile sin ninguna res- 
tricción (en clara alusión a las que los 
Estados Unidos han impuesto durante 
ATA TT NES 
latinoamérica) al igual que todos los 
Mirage que ya operan en numerosas 
fuerzas aéreas de esta región. 

Boeing por su parte destacaba las 
excelencias del F-18 que, con sus 
dos motores, se adapta 
perfectamente al entorno 
marítimo y montañoso de 
QA 

Saab a su vez declaraba 
que el Gripen es el único 
avión de cuarta generación 
que se encuentra operativo 
en una fuerza aérea. A este 
respecto Lockheed decía 
TS IN E A A 
mantener una célula de ha- 
ce 20 años, era un avión de 
excelentes actuaciones y 
comportamiento y que su 
nueva aviónica y sistemas 
le convierten en un avión 
de cuarta generación. 

Aunque aparentemente 
fuera de concurso, Rusia 
no quería desaprovechar la 
| ocasión para vender sus 
* aviones y se presentó, ade- 
más de con otros modelos 
de aviones de transporte y 


423 


y 
” 





Eduardo Cuadrado 





de entrenamiento, con el SU—-30MK 
y el SU-37MR. La llegada de estos 
aviones a la feria ocurría en los últi- 
mos días pero su presencia y sus ex- 
celentes exhibiciones aéreas fueron 
suficientes para animar la ya de por sí 
atractiva muestra. 

También Rusia, a través de la Cor- 
poración Estatal Rusa, mostró su inte- 
rés por vender los modelos de la com- 
pañía MAPO, el MIG-29 (que ya ope- 
ra en más de 30 países) y el MIG31, 
manifestando que su efectividad en el 
combate y su reducido precio los con- 
vierten en una oferta muy tentadora 
para reemplazar a las antiguas unida- 
des que operan en Chile. 

Todos estos esfuerzos por vender 
un primer lote de 24 aviones (amplia- 
bles hasta un máximo de 80) a la 
Fuerza Aérea de Chile eran impensa- 
bles en tiempos pasados 
en los que las compras se 
cifraban en varias dece- 
nas. Ahora, una venta de 
dos docenas de unidades 
supone, por una parte la 
continuidad de una cade- 
na de producción durante 
un determinado tiempo, y 
por otra, mucho más im- 
A A 
en un mercado cuyas ne- 
cesidades a medio plazo 
se establecen en varios 
cientos de aviones. 

Efectivamente, todas 
OO AS RT 
damérica, con la excep- 
ción de Venezuela que en 
1983 adquirió 24 aviones 
F- 16A/B y Perú que en 
1997 recibió el último de | 
18 MIG-29 (adquiridos | 
directamente a Belorusia | 
y con graves problemas 
de repuestos), necesitan 
renovar sus aviones de | 
combate. La incógnita es- | 
tá en si su situación eco- 
nómica les permitirá ad- 
quirir nuevas unidades o 
si tendrán que conformar- 
se con la modernización 
de las ahora existentes. 

Otro sector que tam- 
bién necesita una renova- 





ción es el de los aviones Los rusos + 


de entrenamiento avanza- 
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do. Fueron varios los modelos pre- 
sentados de estas características (el 
ruso MIG-A/T, el chileno T-36 deri- 
vado del CASA C-101, el brasileño 
A ON DN oo A 
numerosos los vuelos de demostra- 
ción realizados a distintos países que 
buscan un sustituto a sus entrenado- 
res en servicio. 

También contó con numerosa repre- 
sentación el sector dedicado al tranpor- 
te militar. Aunque en los últimos años 
han sido muchos los aviones de trans- 
porte suministrados a aquellos países 
las necesidades siguen siendo nume- 
rosas. Los aviones,más representativos 
en la feria fueron los CASA C-212 y 
CN-—235 (operando en varios países de 
sudamérica), el C-130J y el G-222 
(presentado como muestra de lo que 
será su futuro desarrollo el C-17J) 
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AVIACIÓN CIVIL 


El sólido crecimiento económico 
que en esos últimos años está experi- 
mentando América Latina ha anima- 
do a las distintas empresas a presen- 
tar sus productos de última tecnolo- 
gía en aviación civil. 

Paralelamente a este crecimiento 
económico el tráfico aéreo, tanto de 
pasajeros como de carga, se ha incre- 
mentado de una manera espectacular. 

Sirvan como ejemplo las cifras re- 
feridas a Chile: El PIB aumentó du- 
rante la última década a un promedio 
del 7% a la vez que el tráfico de pa- 
sajeros a nivel nacional lo hacía, du- 
rante los últimos cinco años, a una 
UN A 

Por otro lado la crisis económica e 
industrial que recientemente se ha de- 
sencadenado en el sureste 
asiático ha motivado que 
gran número de aviones, 
que en un principio estaba 
destinado a compañías de 
estos países, haya queda- 
do sin compradores. 

Éstas, entre otras cau- 
sas, hacen que los dos 
grandes fabricantes mun- 
diales de aviones civiles, 
Boeing y Airbus, compl- 
tan por introducirse en es- 
ta región con necesidad 
de reemplazar numerosos 
aviones de creciente anti- 
giiedad y escasa competi- 
tividad. 

Airbus presentó el nue- 
vo A-330-200 en distin- 
tos vuelos de exhibición 
así como de demostración 
para los pilotos de dife- 
rentes compañías aéreas, 
en especial los de LAN 
Chile. En todos ellos se 
podían apreciar las exce- 
lentes actuaciones y extra- 
ordinarias cualidades de 
vuelo de este gran avión 
que se presentó en el ae- 
ropuerto de Los Cerrillos 
después de haber despe- 
gado (unas 14 horas an- 
tes) de Toulouse, Francia, 
batiendo un nuevo record 
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avión bimotor. 
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Duelo de titanes en Chile. El ganador puede resolver las dudas de otros países. 


La empresa norteamericana trasladó 
hasta FIDAE el Boeing 777, un Bo- 
eing 737-500 VIP de la Fuerza Aérea 
Chilena y el prototipo del Boeing 737 
AEW (Airborne Early Warning) cuyo 
primer operador será Australia. 

Boeing presenta este último avión no 
sólo como efectivo en operaciones mili- 
tares, sino también en defensa civil. Su 
moderno radar permite a los países 
mantener vigiladas sus fronteras terres- 
tres, marítimas y aéreas, realizar una lu- 
cha más efectiva contra el narcotráfico 
y colaborar en el cálculo de daños co- 
mo consecuencia de desastres naturales. 

Todavía es pronto para saber quién 
terminará venciendo en este mercado 
hasta ahora dominado por las empre- 
sas norteamericanas, pero por el mo- 
mento Airbus ha tomado la ventaja 
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Rusos y americanos juntos en una línea de vuelo, imagen ya habitual en este tipo de salones. 
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Eduardo Cuadrado 
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con un anuncio de compra de 80 uni- 
A A RS AS! 
como otras tantas en opción. 

Efectivamente, después de una 
unión de las compañías LAN Chile, 
TAM y el grupo TACA, para nego- 
ciar en las mejores condiciones posi- 
bles la adquisición de nuevos avio- 
nes, recientemente se anunció que la 
seleccionada era Airbus. 

Sin embargo, y teniendo en cuenta 
que en las próximas dos décadas la 
venta de nuevos aviones se elevará a 
unas 16.000 unidades, que se reparti- 
rán entre los dos gigantes de la indus- 
tria aeronáutica, se puede asegurar 
que ambos saldrán ganadores. 

Tampoco faltó en esta feria el sector 
de la aviación regional y de negocios, 
también en expansión en esta zona del 
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mundo en la que las grandes ciudades 
están separadas por largas distancias con 
escasas vías de comunicación terrestres 
y la mayoría de ellas en estado regular. 
Entre otros fabricantes y modelos 
cabe destacar: Dassault con el Falcon 
2000 (en el que viajó su presidente 
desde París en dos escalas), Bombar- 
dier con el Challenger 604 y el Lear- 


jet 60, Fairchild Dornier con el Dor- 


nier 328-120, Saab con un 340B, 
Cessna con el Citation X (el avión de 
negocios más rápido del mundo, con 
una velocidad de crucero de M 0.92), 
Embraer con el ERJ 145, Let (Repú- 
blica Checa) con el L-410 UVP-—E20, 
el Antonov An-74TK... Muchos de 
ellos son novedad en esta zona del 
mundo pero otros se encuentran ya 
operando en diversos países. 


PARTICIPACIÓN ESPAÑOLA 


La presencia de la industria espa- 
ñola ha resultado, como no podía ser 
de otra forma en esta región latinoa- 
mericana, numerosa y participativa. 

En un chalet, como ya es habitual 
en este tipo de muestras, se presentaba 
CASA que mostraba sendas maquetas 
del Eurofighter 2000 y del FLA, así 
como un demostrador de aviónica del 
primero de ellos. Eran muchos los 
aviones producidos por esta compañía 
que se encontraban presentes en esta 
feria. No en vano Chile es el país que 
opera los tres modelos de aviones de 
CASA actualmente en servicio: el 
C-212, el CN- 235 y el C-101 (en su 
versión armada y con un motor más 
potente). Este último realizaba diaria- 
mente numerosos vuelos de exhibi- 
ción y de demostración a pilotos de 
distintas fuerzas aéreas (en uno de 
ellos tuvo la oportunidad de participar 
el autor de este artículo). 

En un stand coordinado por DEFEX 
se exhibían un total de nueve empresas 
españolas: BAZAN, BDE, DEFEX, EX- 
PAL, INSTALAZA, INTA, ITP, TE- 
AM y SANTA BARBARA. Todas ellas 
mostraban sus productos más avanzados 
del sector aeronáutico y espacial consi- 
guiendo atraer la atención del numeroso 
público asistente a la feria. 

En un pabellón aparte se encontra- 
ba el stand del grupo INDRA que 
presentaba un simulador de sistemas 
del F-18 así como distintos elemen- 
tos para el control del tráfico aéreo. 

También asistieron AENA y SE- 
NASA, empresas con gran capacidad 
en el área de la enseñanza y de la in- 
fraestructura aérea, aspectos que están 
adquiriendo una gran importancia en 
esa región. De hecho la mayor parte 
de los aeropuertos civiles y de las 
ayudas a la navegación van a ser am- 
pliados y mejorados en los próximos 
años para adaptarlos a las nuevas ne- 
cesidades surgidas del enorme incre- 
mento del tráfico aéreo y la nueva 
tecnología aplicada a la aviación. Es 
una oportunidad sin duda para estas y 
otras empresas españolas que gozan 
de un gran prestigio en esta zona. 

Y así transcurrió esta FIDAE cuya 
particularidad especial ha consistido 
en que ha sido la última celebrada en 
el presente siglo 
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BIENVENIDOS 
A CASA ¿ 








Algunos miembros del Escuadrón 104, reunidos de nuevo en febrero de 1998. En primera fila sentados de izquierda a derecha general L. 


Castañón, coroneles S. Escudero y J.L. Sánchez Martín, generales S. Valderas, M. Ruiz Nico 
L. Delgado Sánchez-Arjona, A. Alvarez López y comandan 
L. Paredes, E. Lucas Crespo, E. Madroño, general $. San 
vado Rubí y J. Santos Peralba. De pie al fondo comandante J. M*. Caume 
Martín Sierra y P. Gutiérrez, general A. Espinosa y coronel A. Negrón Pezz 


te L. Seco López. Agachados en se 


lau, F. Mira, J, Rico Guayta, J. Sánchez Méndez, 
gunda fila comandantes R. Gárate Barrenechea, 
Antonio, coronel M. Zamora, comandante C. Alvarez Cabañes y generales J. Del- 
l. L. Ballesteros, generales J. Vasco y C. Hidalgo, comandantes D. 
¡. Sentado en primer término comandante R. Madariaga. 


REUNION DE ANTIGUOS PILOTOS DE F-104 G “STARFIGHTER” 


ARA EXPERIMENTAR 

el enorme placer de es- 
tar juntos de nuevo, abrazar- 
se y recordar infinidad de 
anécdotas humanas y aero- 
náuticas, 30 antiguos pilotos 
de Lockheed F-104 G Star- 
fighter se reunieron el día 14 
de febrero en el pabellón de 
oficiales de la Base Aérea 
de Torrejón, desde donde 
volaron aquel ya mítico 
avión de caza. De una ma- 
nera no estricta ni oficial, 
conmemoraban así el 33 
aniversario de la llegada de 
los primeros aviones a Es- 
paña, que comenzó el 15 de 
enero de 1965, y además 
otros 25 años de la termina- 
ción del Escuadrón 104, do- 


RAFAEL DE MADARIAGA 


tado con F-104 G, hasta me- 
diados del año 1972. 

A la reunión convocada 
por una pequeña comisión 
de voluntariosos organiza- 
dores -Vasco, Castañón y 
Madariaga- asistieron 60 
personas relacionadas con 
el antiguo Escuadrón 161, 
luego 104, entre las cuales 
se pudieron contabilizar 6 
tenientes generales, de 
ellos el general Valderas en 
activo, 3 generales de divi- 
sión, 4 generales de briga- 
da, 31 esposas y otros 16 
pilotos más que en la actua- 
lidad son coroneles y co- 
mandantes de diferentes 
compañías aéreas, en acti- 
vo o retirados. 
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Durante varias horas tu- 
vieron una nueva oportuni- 
dad de renovar los viejos la- 
zos de amistad y camarade- 
ría que habían establecido 
tantos años atrás. El escua- 
drón dotado con material F- 
104 Starfighter voló 21 avio- 
nes durante casi 8 anos, re- 
alizando más de 17.000 
horas de vuelo desde la Ba- 
se Aérea de Torrejón, partici- 
pando en numerosas opera- 
ciones, ejercicios, alarmas, 
escoltas y misiones de todo 
tipo tanto aire-aire, como ali- 
re-tierra y de defensa aérea 
en el entorno de la Penínsu- 
la Ibérica y países próximos 
pertenecientes a la OTAN. 
En ese periodo volaron el 


avión como pilotos al mando 
48 aviadores, de los cuales 
22 han sido generales -dos 
jefes de Estado Mayor del 
Aire y el actual jefe de Esta- 
do Mayor de la Defensa- 10 
coroneles y 13 comandantes 
de línea aérea. 

Al finalizar el corto periodo 
de vida activa que el Ejército 
del Aire les había programa- 
do a aquellos maravillosos 
aviones, los 21 ejemplares 
fueron “entregados en vuelo” 
a Grecia y Turquía, siendo 
este un hecho digno de des- 
tacar por diferentes razones: 
no hubo ningún accidente 
grave ni tampoco un solo lan- 
zamiento en paracaidas, lo 
que atestigua la calidad de- 
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Celebración de la Fiesta de la Patrona, probablemente en diciembre de 1969. De izquierda a derecha capitanes R. Madariaga, C. Hidal- 
go, S. San Antonio, j.A. Remirez de Esparza, S. Escudero, M. Ruiz Nicolau, F. Mira, S. Valderas, Alférez D. Martín, teniente coronel G. 
Escalante, capitán 4. Vasco, no identificado, capitán J.L. Sánchez Martín, no identificado y comandante J. Santos Peralba. Agachados 
alférez P. Gutiérrez y capitanes M. Zamora, L. Almodóvar y J. Martorell. 


mostrada en su manejo por 
los pilotos y en su manteni- 
miento por los mecánicos es- 
pañoles. Hasta el final de su 
vida operativa en Torrejón, 
material con sus mecánicos, 
ingenieros, armeros y pilotos 
probadores, fue capaz de 
mantener en vuelo los 21 
aviones, hasta su entrega 
operativa a los pilotos griegos 
y turcos. El 25 de enero de 
1973 realizó el último vuelo 
de un F-104 espanol, el en- 
tonces comandante Luis Del- 
gado Sánchez-Arjona, con lo 
cual los 21 aviones recibidos 
fueron recogidos y llevados 
en vuelo por las fuerzas aé- 
reas que los volarían en ade- 
lante. Como tantas veces, el 
escepticismo manifestado 
por los americanos, que co- 
nocían el estado de nuestro 
mantenimiento, no contaba 
con el entusiasmo de un gru- 
po de especialistas y pilotos 
españoles, que no en balde 
habían heredado el hangar 
con el orgulloso slogan "The 
Pros Nest”. 
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50 ANIVERSARIO DEL COLEGIO NUESTRA SEÑORA DE LORETO 


ON MOTIVO DE CUMPLIRSE DURANTE EL PRESENTE CURSO ESCOLAR EL 50 
aniversario de la inauguración del Colegio de Nuestra Señora de Loreto de San Ja- 
vier, desde el pasado 11 de diciembre se vienen celebrando una serie de actividades con- 
memorativas. 
Concretamente el día 12 de febrero, en el salón de actos de la Academia General del Aire, 
se programó un concierto en el que participaron la Masa Coral “Santiago Apóstol” de San Ja- 
vier y la banda y música de la Academia. Entre las composiciones interpretadas destacan: El | 
Paso del Regimiento, La Boda de Luis Alonso, La Alegría de la Huerta, Maite y Zorongo. 
Con estos actos se evidencia, una vez más, la fuerte vinculación existente entre la Acade- 
mia y el citado colegio público, cuna de formación de muchos miembros del Ejército del Aire. 
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ENTREGA DE TROFEOS DE SEGURIDAD DE VUELO Y SEGURIDAD EN EL MANEJO 
Y MANTENIMIENTO DE LAS ARMAS DE FUEGO 


L DIA 24 DE FEBRERO, 
presidido por el teniente 
general Juan Antonio Lombo 
López, jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, se 
celebró en la Base Aérea de 
Morón el acto de entrega de 
trofeos de Seguridad de 
Vuelo y de Seguridad en el 
manejo y mantenimiento de 
las armas de fuego corres- 
pondiente al año 1997. 
Durante el desarrollo de 
dicho acto, y por parte de la 
autoridad que presidía, se 
procedió a la entrega de pre- 
mios a las unidades y perso- 
nal galardonados, segun el 
orden siguiente: 
Seguridad de Vuelo 
- MEJOR UNIDAD O COLECTIVO: 


Base Aérea de Morón, Ala 21 

Se le hizo entrega del tro- 
feo al coronel Felipe Carlos 
Victoria de Ayala, como jefe 
de la unidad. 

- MEJOR OFICIAL DE SEGURI- 
DAD DE VUELO: 

Comandante Jorge Clavero 
Mañueco del Ala 31, Grupo 15 

- Seguridad en Tierra: 

Capitán Julio Carbayo He- 
rencia del Ala 14. 

- ACTUACION MAS DESTACA- 
DA EN SEGURIDAD DE VUELO: 

Capitán Ricardo Guerra 
García del Ala 46. 

- ACCESIT: 

Equipo de controladores 
del Servicio de Control de 
Tránsito Aéreo en la Base 
Aérea de San Javier. 


VISITA AL ALA 14 DEL 55 CURSO DE ESTADO MAYOR 


L DIA 26 DE FEBRERO 
visitaron el Ala 14 y Base 
Aérea de Albacete los com- 
ponentes del 55 curso de Es- 


tado Mayor, acompañados 
por el general director de la 
Escuela Superior del Aire 
Manuel Estellés Moreno. 
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SEGURIDAD EN EL MANEJO Y 
MANTENIMIENTO DE LAS ARMAS 
DE FUEGO 

- 12 Modalidad: sargento 1? Ni- 
colás Alonso Bueno de la EADA. 

- 22 Modalidad: Escuadrilla 
de Zapadores Paracaidistas. 
Recogió el trofeo el coman- 
dante Antonio Robles Cata- 
lá, como jefe de la unidad. 

Una vez finalizada la en- 
trega de trofeos, el JEMA 
pronunció unas palabras pa- 
ra felicitar a los galardona- 
dos y resaltó la importancia 
de la seguridad como herra- 
mienta adicional a disposi- 
ción del mando para mante- 
ner la operatividad de la 
fuerza al nivel más alto posi- 
ble, y para que ésta cumpla 







Fueron recibidos por el co- 
ronel comandante del Ala, 
Carlos Gómez Arruche, 
quien realizó una breve ex- 
posición, seguida de colo- 


la misión asignada con las 
máximas garantías que la si- 
tuación permita, eliminando 
los riesgos innecesario. 
Entre las autoridades mili- 
tares asistentes a este acto, 
se encontraban el teniente 
general Eduardo González 
Gallarza Morales, jefe del 
MAEST y 2* Región Aérea, y 
los generales Juan Delgado 
Rubi, 2? jefe del MAEST y 
Luis Ferrús Gabaldón, direc- 
tor de la AGA. Asimismo 
asistieron los jefes de las 
unidades de los galardona- 
dos, representantes del SE- 
SEV y SEGUR del Estado 
Mayor del Aire y una comi- 
sión de la Base Aérea de 
Morón, designada al efecto. 


/ 38 
/ 3 
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quio sobre la organización y 
cometidos asignados al Ala, 
iniciándose, a continuación, 
un recorrido por sus princi- 
pales instalaciones. 
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Francisco Núñez Ardos 
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El equipo del Ala 31, integrado por Tabuenca (izquierda), Alvarez (derecha) y Sanpedro, que no está 





en la foto, se proclamó campeón en arma corta. 


EL EQUIPO DEL ALA 31, CAMPEON EN ARMA CORTA EN EL “XI MEMORIAL 


OS MEJORES TIRADO- 

RES civiles y militares 
de Aragón se han dado cita 
en las galerías de tiro de la 
Academia General Militar de 
Zaragoza para disputar la X] 
edición del “Memorial Co- 
mandante Rivera”. Sesenta 
tiradores, representantes de 
una docena de equipos han 
participado, en la soleada 
mañana del domingo día 1 
de marzo, en la competición 
que se celebra en memoria 
del comandante Rivera, tira- 
dor destinado en la Acade- 
mia hasta su muerte en 
atentado terrorista hace ya 
11 años. Como en otras edi- 
ciones, la competición ha te- 
nido un alto nivel, dada la 
contrastada calidad de los ti- 
radores participantes. Una 
vez más, los tiradores de ar- 
ma corta representantes del 
Ejército del Aire, -Ala 31, 
Base Aérea de Zaragoza- se 


COMANDANTE RIVERA” 


FRANCISCO NuÑez Arcos 





Francisco Núñez Árcos 


805 puntos, por delante de 
los representantes de la Je- 
fatura Superior de Policía, 
que acumularon 778 y de 
los que defendían los colo- 
res de la Federación Arago- 
nesa de Tiro Olímpico 
(F.A.T.O.) que obtuvieron 
753 puntos en el cómputo 
total. La clasificación indivi- 
dual la encabeza el brigada 
Pérez Tabuenca, del Ala 31, 
con 281 puntos (139 en ve- 
locidad y 142 en precisión) 
seguido por el Sr. Lozano 
(F.A.T.O.) con 277 puntos, 
(138 + 139) y el Brigada 
Sampedro, también del Ala 
31, con 273 puntos, (135 + 
138). El tercer tirador del Ala 
31, capitán Alvarez, sumó 
251 puntos en sus respecti- 
vas tiradas, obteniendo un 
octavo puesto de la clasifi- 
cación individual, que permi- 
tió al equipo, un año más, 
proclamarse ganador del 
Campeonato. 

La tirada de arma larga 
ha estado dominada por los 
tiradores representantes de 
la 421 Comandancia de la 
guardia Civil, los guardias 
civiles Manzano y Melero y 
el sargento Martínez, que 
han ocupado las tres prime- 
ras posiciones de la clasifi- 
cación individual y la prime- | 
ra por equipos al totalizar 
687 puntos, contra los 508 
de los representantes del 
equipo “2” de la Academia 
General Militar (AGM 2) y 
los 480 de la Academia de 
Caballería. Finalizada la 
competición, el general Gre- 
gorio López lraola, director 
de la A.G.M. presidió una 
sencilla ceremonia de entre- 
ga de trofeos, durante la 
que felicitó a todos los parti- 
cipantes por su deportividad 
y el excelente ambiente que 
se respiraba en la prueba. A 
continuación se sirvió una 
copa de vino español, al co- 
mienzo de la que, como es 
tradicional, participantes y 








han impuesto en la clasifica- Brigada Tabuenca, del ala 31, campeón del “XI Trofeo Comandante Ri-- Autoridades brindaron por 
ción por equipos al sumar vera” de Tiro, disputado en la Academia General Militar de Zaragoza. S.M. el Rey. 
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L DIA 6 DE MARZO, S.A.R. 

el Príncipe de Asturias, 
D. Felipe de Borbón, realizó 
una visita oficial de carácter 
militar a la Base Aérea de 
Albacete. 

Diez años después de que 
efectuase otra visita, cuando 
cursaba sus estudios milita- 
res en la Academia General 
del Aire como componente 
de la 41? promoción, S.A.R. 
llegó al Ala 14 en un helicóp- 
tero HT.21/a. Fue recibido 
por el general jefe del Esta- 
do Mayor del Aire Juan An- 
tonio Lombo López, el gene- 
ral jefe del MAEST Eduardo 
González-Gallarza Morales y 
por el coronel jefe del Ala 14 
Carlos Gómez Arruche. 

Su Alteza Real, que venía 
acompañado por el general 
José María Pérez Tudó, jefe 
de la Casa Militar de S.M. el 
Rey, tras recibir los honores 
de ordenanza por una Escua- 
drilla con bandera, banda y 
música perteneciente a la 
Academia General del Aire, 
revistó la Fuerza y seguida- 
mente se trasladó al edificio 
de Fuerzas Aéreas. En la sa- 
la de briefing, el jefe del Esta- 
do Mayor del Aire, tras unas 
palabras de salutación, efec- 
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tuó una breve exposición so- 
bre las previsiones del des- 
pliegue del Ejército del Aire. 

Seguidamente tomó la pa- 
labra el coronel Gómez Arru- 
che, que tras expresar la gran 
satisfacción y el honor que re- 
presentaba para la Base Aé- 
rea de Albacete la visita de 
S.A.R., expuso detalladamen- 
te la organización y cometi- 
dos asignados al Ala 14 así 
como el programa de moder- 
nización del avión Mirage F.1. 

A continuación presenció 
una exhibición aérea de un 
avión F.1, trasladándose 
posteriormente a un refugio 
en donde se encontraba una 
exposición estática, momen- 
to que aprovechó S.A.R. pa- 
ra subirse al interior de la ca- 
bina del avión. 

Tras visitar el resto de las 
instalaciones, para finalizar la 
jornada, se ofreció una copa 
de vino español en dónde se 
brindó por España y por el 
Rey y S.A. R. el Príncipe de 
Asturias tuvo oportunidad de 
saludar al personal comisio- 
nado de la unidad y a los me- 
dios de comunicación que cu- 
brían la información, con quie- 
nes conversó detenidamente. 

Por último y antes de 
abandonar la base a los 
mandos del helicóptero en 
que se había desplazado, 
departió con los mandos de 
la unidad durante el almuer- 
zo que le fue ofrecido. 




















VISITA AL DESTACAMENTO ICARO (AVIANO) DE 
UN GRUPO DE PARLAMENTARIOS, ACADEMICOS 
Y PERIODISTAS 


L DIA 12 DE MARZO EL 

' Destacamento “Icaro” 
del Ejército del Aire, des- 
plegado en la Base Aérea 
de Aviano, tuvo el honor 
de recibir la visita de un 
grupo de parlamentarios, 
académicos y periodistas. 


' 
- o 
e 


» 


y 1 rs il 
a ” e - 
SE 
; , 
Ñ + y 
fo — "| . " Ss . 
E > e te - Es 
wr ra MA ” es, a A > > 
fa y AA 1 AA ARE 
A A ” Pf 
S A Y da. de 
e P e - . > pu E e 
, AA De en Pa 


y 10 


ES AI te 
Pa Da E 


INTERCAMBIO DEPORTIVO ENTRE L'ECOLE ROYALE DE L'AIR DE MARRUECOS 
Y LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


"L FIN DE SEMANA DEL 
13 al 15 de marzo, se 
celebró en Marrakech (Ma- 
rruecos), el ya tradicional in- 
tercambio deportivo entre 
l'Ecole Royale de l'Air de 
Marruecos y la Academia 
General del Aire. Este even- 
to viene realizándose alter- 
nativamente en cada país 
desde el año 1982. 
La delegación española 


432 


La citada visita llegó al 
Destacamento español 
proveniente de Vicenza, en 
su gira por distintos orga- 
nismos de la OTAN, en es- 
pecial de su Mando Sur, 
siendo recibidos por el co- 
mandante jefe del Desta- 


£ 








camento León Antonio Ma- 
chés Michavila. 

Tras una comida de fra- 
ternización visitaron la zo- 
na de aparcamiento de 
aviones contemplando los 
medios C-15 allí dispues- 
tos con su configuración 
de armamento real y el 
TK-10. Pasando posterior- 
mente a visitar otras de- 
pendencias de la base, en 
el marco de la mencionada 
visita al flanco sur de la 
OTAN. 





fue presidida por el general 
director de la AGA, Luis Fe- 
rrús Gabaldón, y compuesta 
por 54 profesores, entrena- 
dores y alumnos. 

A su llegada a Marrakech, 
la delegación española fue 
recibida por el director de 
l'Ecole Royale de l'Air ma- 
rroquí, coronel Salah el 
Mouch, y una comisión de 
profesores y alumnos de la 
citada escuela. 

En el acuerdo de inter- 
cambio entre ambas acade- 
mias se contempla la dispu- 
ta de encuentros de futbol, 
baloncesto, balonmano y 
voleibol. Todos los encuen- 
tros se celebraron con gran 
brillantez. 

En la ceremonia de clau- 
sura, se resaltó la impor- 
tancia del intercambio más 
que por el aspecto mera- 
mente deportivo, por los es- 
trechos lazos de amistad 
que se crean entre los pro- 
fesores y alumnos de am- 
bas academias. 
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PARTICIPACION DE LA 
ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE EN LA XIX 
MEDIA MARATON 
CIUDAD DE MURCIA 


A ACADEMIA GENERAL 
del Aire participó en la 
Media Maratón Ciudad de 
Murcia que se desarrolló el 
día 15 de marzo con una par- 
ticipación de más de 1.000 
atletas de los cuales 11 eran 
profesionales y 40 alumnos. 
El mejor clasificado fue el 
alférez alumno Oscar Reye- 
ro Santamaría que invirtió 1 
hora 23 min. 10 seg., siendo 
el segundo el sargento 1* Al- 
fonso Pellejero Blasco con 
una marca de 1 hora 24 min. 


É pd 





18 seg. El resto de los com- 
ponentes del equipo realiza- 
ron tiempos que oscilaron en 
su mayor parte entre 1 hora 
25 min. y 1 hora 55 min. 

La D.C. Begoña Martín re- 
cibió un trofeo por haber 
quedado cuarta clasificada 
en el Grupo A (nacidas entre 
1975-1980). 

La Academia General del 
Aire subió al podium a reco- 
ger, por segundo año conse- 
cutivo, el premio al club que 
más atletas presentó en me- 
ta. Todos los componentes 
del equipo de la Academia fi- 
nalizaron los 21 kilómetros 97 
metros de que constaba la 
prueba sobre un circuito:urba- 
no al que se dio dos vueltas. 











RELEVO DE MANDO EN 
SALAMANCA 


L DIA 18 DE MARZO TUVO LUGAR 
el relevo de mando en el Sector 
' Aéreo de Salamanca, Base Aérea de 
| Matacán y Grupo de Escuelas de Ma- 
tacán. 

El acto fue presidido por el teniente 
general jefe del Mando Aéreo del Cen- 
tro y Primera Región Aérea, Enrique 
Richard Marín, quien procedió a dar 
lectura de la fórmula de relevo de man- 
do según artículo 468 de las Reales 
Ordenanzas del Ejército del Aire, pa- 
sando el mando de la unidad del te- 
niente coronel jefe interino Alfonso Se- 
rrano Huici al coronel Juan Luis Bonet 
Ribas. 

Finalizado el acto y en el pabellón de 
oficiales de la unidad, se sirvió una co- 
pa de vino español con asistencia de 
todos los jefes y oficiales así como las 


principales autoridades civiles y milita- 
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VISITA DEL DIRECTOR GENERAL DE RECLUTAMIENTO Y 
ENSENANZA MILITAR A LA ETESDA 


L DIA 20 DE MARZO, TUVO LUGAR LA PRIMERA visita a la Escuela 

de Técnicas de Seguridad, Defensa y Apoyo (ETESDA) del director ge- 
neral de Reclutamiento y Enseñanza Militar Jesús María Pérez Esteban, 
acompañado por el subdirector general de Reclutamiento José Luis Asen- 
sio Gómez y delegado de Defensa general Pedro Luis Aldea Gracia. 

Fueron recibidos por el general director de Enseñanza Manuel de la Chi- 
ca Olmedo, general jefe de la Base Aérea de Zaragoza, Manuel Alonso 
Sánchez y por el coronel director de esta Escuela, Jesús Ferreiro Balado, 
quien les expuso de forma pormenorizada la problemática de la unidad, 
tanto en lo referente a personal como a material e infraestructura, así como 
el número de cursos impartidos y proyectos de ampliación para recibir las 
próximas incorporaciones de tropa profesional. 

Al finalizar la exposición se hizo un recorrido por los distintos departa- 
mentos, escuadrillas, cocina, comedor, laboratorios, pista de aplicación y 
aulas, en las cuales se encontraban los alumnos de las distintas escalas y 
especialidades que en la actualidad reciben instrucción en este centro, 
mostrándose el director general muy interesado por la capacidad de aloja- 
miento con vistas a la profesionalización del ejército señalando que se lleva 
una impresión muy positiva de su visita a la escuela. 


TESOUA AULAS 


de 
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' OMO YA ES TRADICIONAL, EN EL ACUARTELAMIENTO 


de San Juan de la Ribera del Ejercito de Tierra se ha 


celebrado el acto homenaje de las Fuerzas Armadas a las 


fallas valencianas, estando el Ejérjcito del Aire representa- 


> 


ACTO FALLERO DE LAS FUERZAS ARMADAS EN VALENCIA 





do por el Ala 11. En esta edición el artista fallero no se ha 
podido sustraer a la expectación despertada por el anun- 
ciado cierre de la Base Aérea de Manises y desactivación 


del Ala 11. 


VISITA DEL JEMA A LA BASE AÉREA DE MORON CON MOTIVO DEL EJERCICIO “STRONG RESOLVE 98” 


El día 20 de marzo visitó 
la base aérea de Morón el 
jete del Estado Mayor del Ai- 
re, teniente general Juan An- 
tonio Lombo López, con mo- 
tivo del ejercicio Strong Re- 
solve 98 que se desarrolló 
en la misma del 9 al 21 de 
marzo. 

A su llegada fue recibido 
por el general 2* jefe del MA- 
EST acompañado por el co- 
ronel jefe de la base aérea de 
Morón y Ala 21 y comisión 
designada. A continuación, el 
coronel hizo una exposición 
general sobre el ejercicio y 
sobre la implicación de la ba- 
se en el mismo, una vez con- 
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cluuida se ofreció un café en 
el que el JEMA tuvo una reu- 
nión con todos los jefes de 
los distintos destacamentos, 


tanto nacionales como ex- 
tranjeros desplegados. 

Al finalizar la reunión se 
realizó un recorrido por la 





zona de aparcamiento de 
aviones donde el JEMA tu- 
vo la oportunidad de depar- 
tir con el personal de man- 
tenimiento y de vuelo de los 
distintos destacamentos, 
posteriormente se visitó el 
centro de operaciones de la 
base, en el cual le fue ex- 
puesto un briefing sobre las 
operaciones en curso y las 
distintas células estableci- 
das en el mismo. 

La visita concluyó con un 
recorrido por el campapmen- 
to que la Fuerza Aérea italia- 
na había instalado en la zo- 
na norte de la base con mo- 
tivo del ejercicio. 
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REUNION DE LA CMIXPPS EN LA BASE AEREA DE 
ZARAGOZA 


L DIA 26 DE MARZO SE 
reunió, en la Base Aérea 
de Zaragoza, la comisión mixta 
principal de proposición y se- 
guimiento (CMIXPPS) para tra- 
tar temas del convenio marco 
entre el Ministerio de Defensa 
y las Comunidades Autóno- 
mas de Cataluña y Aragón. 
Los principales asuntos tra- 
tados, y que afectan tanto al 
Ejército de Tierra como a la Ar- 
mada y al Ejército del Aire, es- 
tán relacionados con la preven- 
ción y consumo de drogas, la 
seguridad vial, y la ambienta- 
ción tanto cultural como social, 
de los militares de reemplazo 
en las Comunidades de Ara- 


gón y Cataluña. A la conclusión : 
de la reunión se precedió a la : 
entrega de los diplomas acredi- : 
tativos, a los oficiales y subofi- : 
ciales, que conforman los cua- : 
dros de mando de los militares : 
de reemplazo del Ala 31, que : 
han terminado el primer y se- : 
gundo curso sobre drogode- : 


pendencia. 


Los actos fueron presididos : 
por el consejero de Presiden- : 
cia y Relaciones Instituciona- : 
les del Gobierno de Aragón, ; 
Manuel Giménez Abad, asis- : 
tiendo además de los miem- : 
bros civiles y militares del : 
CMIXPPS, diversas autorida- : 
: CLAUDIO REIG NAVARRO 


des civiles y militares . 





- ENTREGA DE MANDO DEL GRUPO DE TRANSMISIONES 


| día 31 de marzo se ce- 
lebró la entrega de man- 
do de la jefatura del Grupo 
de Transmisiones (GRUTRA) 
ubicado en el Acuartelamien- 
to Aéreo de Getafe. 
El acto fue presidido por el 
general de División Juan Ga- 


aid 3 — vb - 
ha TR pa 


E. Andrey Medina. 
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XXXI CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
PARACAIDISMO 


Coronel de Aviación 


NTRE LOS DIAS 27 DE 
marzo al 3 de abril, ha 


; tenido lugar en la Base Aé- 
: rea de Alcantarilla el XXX] 
: Campeonato Nacional Mili- 
: tar de Paracaidismo. En el 
: mismo han intervenido 10 
: equipos, integrados por per- 
: sonal del Ejército del Aire, 
: perteneciente a la Patrulla 
; Acrobática de Paracaidismo 
: del Ejército del Aire (PA- 
: PEA), Escuela Militar de Pa- 
; racaidismo, Escuadrilla de 
: Zapadores Paracaidistas, 
ray Unibaso, jefe de la Agru- : 
pación del Cuartel General : 
(ACG), autoridad que leyó la : 
fórmula establecida para es- : 
te tipo de actos, pasando el : 
mando del coronel Juan Pino : 
Alda, al teniente coronel Luis : 


Escuadrilla de Apoyo al 
Despliegue Aéreo y Mando 


Aéreo de Canarias, personal ' 


de la Armada y personal del 
Ejército de Tierra con desti- 
no en la Escuela Militar de 
Paracaidismo. 

La competición ha resulta- 


: do muy interesante y la in- 
: certidumbre por los primeros 
:; lugares se ha mantenido 
: hasta el último día, ya que el 
: nivel entre el personal de la 
; PAPEA y de la EMP, fue 
: muy elevado. 


El acto de clausura tuvo 


: lugar el día 3 de abril, presi- 
: dido por el coronel jefe de la 
: Base Aérea de Alcantarilla 
: José Manuel Poblador Martí- 
: nez, y durante el mismo la 


PAPEA realizó una brillante 
exhibición paracaidista. 

Los resultados del campe- 
onato han sido los siguientes: 

PRECISION INDIVIDUAL 

« Campeón: Cabo 1* Benito 
Florenciano Martínez (PAPEA-2) 

e 22 Clasificado: Cabo 1* An- 
gel López Ortuño (PAPEA-1) 

e 3? Clasificado: Sgto. Ja- 
vier Blasco Durán (EMP-1) 


ESTILO 

e Campeón: Cabo 1* Juan 
José López López (PAPEA-1) 

e 22 Clasificado: Cabo Jo- 
sé A. Lago Rugio (PAPEA-2) 

e 3? Clasificado: Cabo 1* 
Manuel García Espinosa 
(PAPEA-2) 


PRECISION DE EQUIPOS 

e Campeón: Patrulla Acro- 
bática del Ejército del Aire 
(Equipo-2) 

e 22 Clasificado: Patrulla 
Acrobática del Ejército del Aire 
(Equipo-1) 

e 32 Clasificado: Escuela Mili- 
tar de Paracaidismo (Equipo-1) 


FORMACION EN CAIDA LIBRE 

e Campeón: Patrulla Acro- 
bática del Ejército del Aire 
(Equipo-1) 

e 2? Clasificado: Patrulla 
Acrobática del Ejército del Aire 
(Equipo-2) 

e 32 Clasificado: Escuela Mili- 
tar de Paracaidismo (Equipo-1) 


CLASIFICACION ABSOLUTA 
INDIVIDUAL 

e Campeón: Cabo 1* Juan 
José López López (PAPEA-1) 

. 22 Clasificado: Cabo Jo- 
sé A. Lago Rubio (PAPEA-2) 

e 32 Clasificado: Cabo 1? An- 
gel López Ortuño (PAPEA-1) 


ABSOLUTA POR EQUIPOS 

+ Campeón: Patrulla Acro- 
bática de Paracaidismo del 
Ejército del Aire (Equipo-1) 

e 2? Clasificado: Patrulla 
Acrobática de Paracaidismo 
del Ejército del Aire (Equipo-2) 

e 32 Clasificado: Escuela 
Militar de Paracaidismo 
(Equipo-1) 

















¿sabías que...? 


... ha sido creado el Núcleo de Constitución del Cuartel General Subregional de la OTAN en Madrid, bajo la 
dependencia del jefe de EM de la Defensa? 

Su objeto es proponer y preparar las instalaciones provisionales del futuro Cuartel General, coordinando con las 
autoridades militares y de la OTAN el proceso de organización, diseño y construcción del Cuartel General definitivo. 
(BOD número 80, de 27 de abril de 1998). 

... por Real Decreto 491/1998, de 27 de marzo, ha sido aprobado el Reglamento del Comercio Exterior de Material de 
Defensa y de Doble Uso? 

Este Real Decreto tiene dos objetos bien diferenciados: por una parte, actualizar la regulación del comercio exterior de material 
de defensa, exportación/expedición e importaciónAntroducción; y por otra, completar y desarrollar, en el marco establecido por 
la nueva legislación comunitaria, la exportación/expedición de productos de doble uso. (BOD núm. 71, de 14 de abril de 1998). 
... han sido modificados el Reglamento General de evaluaciones, clasificaciones y ascensos del personal militar 
profesional y el Reglamento General de ingreso y promoción en las Fuerzas Armadas y la Guardia Civil? 

Por lo que se refiere al Ejército del Aire, se modifica la redacción del apartado 3 del artículo 33 del primero de los 
reglamentos citados, referente a los tiempos mínimos de mando y función, dando entrada en él a la Escala Técnica 
del Cuerpo de Ingenieros. (BOD núm. 65, de 3 de abril de 1998). 

... ha sido determinada, por Orden Ministerial número 89/1998, de 21 de abril, la adscripción de los militares de 
carrera del Ejército del Aire a su correspondiente especialidad fundamental? 

Esta disposición afecta al personal perteneciente a las Escalas Media y Básica del Cuerpo General y al perteneciente 
a los Cuerpos de Ingenieros y de Especialistas. 

... con motivo de la llegada de un autogiro C-30, reconstruido en Albacete, ha sido inaugurada en el Museo del Aire la 
exposición “Juan de la Cierva y el Autogiro”, en su nuevo emplazamiento? 

Esta exposición se ha remodelado y contiene 2 autogiros, 8 maquetas, 50 paneles biográficos, 20 planos 
originales, fotografías, libros, carnet de piloto del aviador y libro de vuelo del último autogiro que pilotó. (Noticias del 
Museo del Aire, abril de 1998). 

... Se ha constituido la Asociación de Amigos del Museo del Aire? 

La Junta Rectora está presidida por el teniente general San Antonio y forman parte de ella, entre otros, los generales 
Conejero y Ruiz Nicolau, director del Museo. (Noticias del Museo del Aire, abril de 1998). 

... Se está realizando una importante reestructuración en el Museo del Aire? 

Aparte de la redistribución de maquetas de la “Guerra de Marruecos”, “Grandes Vuelos”, “Il República” y “Guerra 
Civil", y de la exposición de “Juan de la Cierva y el autogiro”, se construye a buen ritmo un nuevo edificio en el que se 
instalarán salas para exposiciones monográficas. (Noticias del Museo del Aire, abril de 1998). 

... por primera vez, el Museo va a exponer un motor en funcionamiento? 

Se trata de un General Electric CJ805-23, que dotó al Convair Coronado. Este trabajo ha sido realizado por Manuel 
Ayuso, profesor de la Escuela de Formación Profesional de Barajas. (Noticias del Museo del Aire, abril de 1998). 

... ha sido aprobada, por Real Decreto 493/1998, de 27 de marzo, la Oferta de Empleo Público para 1998? (BOD 
número 63, de 1 de abril de 1998). 

... por Resolución 430/04515/98, de 2 de abril, el subsecretario de Defensa ha aprobado el Plan de Acción Social del 
personal civil del Ministerio de Defensa? 

Las convocatorias de ayudas que figuran en dicho plan son las siguientes: Guarderías y estudios de los hijos, 
minusvalías y discapacidades, tratamiento de salud, ayudas excepcionales, para estudios oficiales y de vacaciones. 
(BOD núm. 72, de 15 de abril de 1998). 

... han sido reguladas las pruebas de capacitación para obtener determinadas licencias de armas y los requisitos para 
la habilitación de entidades dedicadas a la enseñanza correspondiente? 

La Orden de 18 de marzo de 1998, del Ministerio del Interior, se refiere a las pruebas que se exigen para la obtención 
de la licencia para la tenencia de armas largas rayadas para caza mayor o de escopetas y armas asimiladas. (BOD 
núm. 64, de 2 de abril de 1998). 

... Se han establecido, por Real Decreto 619/1998, de 17 de abril, las características técnicas, el equipamiento sanitario y 
la dotación de personal de los vehículos de Transporte sanitario por carretera? (BOE núm. 101, de 28 de abril de 1998). 
... €n la Batalla de las Lomas de San Juan (Santiago de Cuba, 2 de julio de 1898), se derribó con cañones de 
montaña Krupp, un globo norteamericano, siendo el primer derribo antiaéreo de la historia del Ejército español? 
(Noticias del Museo del Aire, abril 1998). 
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L os años cincuenta die- 
ron una numerosa oferta 
de filmes de ciencia-ficción, 
muchos de ellos muy intere- 
santes. Ultimamente estas 
películas se contemplan con 
simpatia. La mejor produc- 
ción sobre aquellas cintas y 


que ha tenido más éxito es | 


“Ed Wood”, de Tim Burton. 
Narraba la vida del conside- 
rado “peor director de cine 
de todos los tiempos”, Ed 
Wood, y ponía en imágenes, 
con una comicidad muy efi- 
caz, las paupérrimos y difi- 
cultosos rodajes que aquél 
realizaba, a menudo con 
platillos volantes. "Ed Wo- 
od”, producción de 1994, lla- 
mó poderosamente la aten- 
ción sobre el cine barato de 
serie B de Hollywood de los 
cincuenta. La factoria Dis- 
ney, que está alerta a todas 
las tendencias, ha producido 
ahora una comedia, “El as- 
tronauta”, que es una farsa 
de aquél género de ciencia- 
ficción. Ha encargado la re- 
alización a Stuart Gillard, 
que había escrito el guión 
de “No me chilles que no te 
veo” (comedia muy taquille- 
ra) y dirigido la película in- 
' fantil “Tortugas Ninja !!!”. El 
modelo elegido ha sido “Ab- 
bott 8 Costello Go to Mars”, 
de la segunda pareja del 
“gordo y el flaco” de la histo- 
ria, y se ha intentado que 
Harland Williams sea un có- 
mico a la altura de aquellos 
Bud Abott y Lou Costello, la 
de Jerry Lewis de “Un mar- 
ciano en California” (1959) o 








la de Bing Crosby y Bob Ho- 


pe en el desenlace de “Dos 
frescos en órbita” (1962). 
Pero las películas cómicas 
están en declive, como 
prueba el hecho de que el 
rey del género sea ahora el 
histriónico y muy mediocre 


Jim Carrey. Tampoco Har- 


land Williams sabe repetir 
las gracias de los cómicos 
populares del cine sonoro, 
que ya eran inferiores a los 
grandes clowns de cine 


















El astronauta 


Vicror MARINERO 


mundo. “Abbott 4 Costello 


1 “ 


Go to Mars”, "Un marciano 


en California" y "Dos frescos | 


en órbita” no tienen su equi- 
valente en “El astronauta”, 


que sobre estar lejísimos de 


“Ed Wood” carece de la gra- 
cia espontánea de la recien- 
te coproducción hispano- 
francesa “La mujer del as- 
tronauta” y de la irresistible 
ironía de “El ataque de la 
mujer de 50 pies” (otro ho- 
menaje a la serie B). 











“El astronauta” se lanza 
después de una serie impre- 
sionante e inolvidable de 
descubrimientos científicos 
espaciales. Es un momento 
estratégico que ha querido 
aprovechar la Disney. Tras 
el éxito del Pathfinder se en- 
vía una misión al Planeta 
Rojo. En la tripulación sur- 
gen los conflictos previsibles 
y los imprevisibles. Fred 
(Harland Williams), que nun- 
ca ha tenido nada que ver 
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VIACION EN EL CINE 


con naves espaciales, es el 
protagonista. Dos de sus 


comportamientos son tópi- | 


cos: siente animadversión 
hacia el comandante de la 
nave, Overbeck (William 
Sadler), y se enamora de 
Julie (Jessica Lundy). Hay 
también un veterano que 
confía en Fred, Bud Nesbitt 
(Beau Bridges) -que acaba- 
rá teniendo la razón- y otro 
tripulante que se marea con 
sorprendente facilidad, Gor- 
don (Blake Boyd). Y ade- 
más, un chimpancé travieso, 
especialista en provocar 
conflictos. 

"El astronauta” está por 
debajo del promedio de las 
comedias con actores reales 
de la compañía productora 
Disney. El protagonista, 
Harland Williams, es muy in- 
ferior en su papel científico, 
al “sabio en las nubes” que 
protagonizara en los años 
sesenta Fred MacMurray. 
Personaje que ha vuelto es- 
te año a la pantalla, incorpo- 
rado por Robin Williams. Y 
el esquema ya ha sido visto 
en las películas citadas y en 
otras con la misma *sorpre- 
sa”: el despistado protago- 
nista acabará convertido en 
un héroe, salvando tanto a 
sus compañeros de tripula- 
ción como al “buen nombre” 
de la NASA. 

“El astronauta” es, pues, 
una parodia fracasada, que 
tampoco triunfa en el aspec- 
to espectacular. Sin embar- 
go, tiene momentos gratifi- 
cantes, entre los que se 


' cuentan las canciones que 


se intercalan en la trama y 


- el homenaje final a los épi- 





cos musicales de Ginger 
Rogers y Fred Astaire. Pero 
abre la nostalgia hacia los 
grandes cómicos del cine 
sonoro, Hope, Fernandel, 
Lewis, etc. que, repito, ya 
estaban aún varios pelda- 
ños más abajo que los del 
cine mudo. O quizás este 
crítico sea demasiado nos- 
tálgico. ”m 
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Russia's 
Fighter 2000 
chases its JSF 
rival 


Piotr Butowski 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 29 No 15. 15 april 
1998 


Esta revista presenta co- 
mo exclusiva el nuevo dise- 
ño de MiG, como conse- 
cuencia de la decisión adop- 
tada por la Fuerza Aérea 
Rusa, la cual ha establecido 
sus prioridades para los pró- 
ximos diez años. Ello ha mo- 
tivado que el desarrollo del 
LFI (Logkiy Frontovoi Istrebi- 
tel), un caza táctico ligero, se 
haya acelerado enormemen- 
te para poder satisfacer las 
' necesidades de la fuerza aé- 
rea. 

El proyecto denominado |- 
2000, deberá estar operativo 
en el año 2005, se espera 
que sea un nuevo aliciente 
para las exportaciones de la 
industria aeronáutica rusa y 
que pueda competir con el 
sistema de armas JSF (US 

Joint Strike Fighter). 
El nuevo caza requerirá 
una reducida firma radar, al- 
ta maniobrabilidad, asi como 
la posibilidad de efectuar un 
corto despegue y aterrizaje, 
aunque todavía en estudio 
se baraja la posibilidad de 
uno o dos motores. 

Mikoyan ya había empeza- 
do a diseñar una nueva ge- 
neración de cazas, a princi- 
pio de los años 80, con el 
proyecto MF, pero debido a 
la nueva reorientación de las 
fuerzas aéreas, hacia siste- 
mas de armas con capaci- 
dad multi-rol, se abandonó el 


programa ya que estaba di- | 


señado solo para el combate 
aéreo. 

El posible competidor den- 
tro de la misma Rusia podría 
ser el S-54, de Sukhoi, pero 
su diseño parece que se 
orienta hacia otros campos 
de operación. 
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y naciones para 
1999 


Javier Solana 
Revista de la OTAN. N*1 
Primavera 1998. Vol 46 


Como complemento al 
Dossier "El Ejército del Aire 
y la nueva OTAN”, publica- 
do en nuestra Revista el pa- 
sado mes de marzo, número 
671, la revista de la OTAN 
recoge entre otros artículos: 
“La nueva estructura de 
mando de la OTAN”, cuyo 
autor es el General Klaus 
Naumann, presidente del 
Comite Militar, pero quizás 
destaca por la relevancia de 
su autor el artículo del ac- 
tual Secretario General de la 
OTAN y Presidente del Con- 
sejo del Atlántico Norte, Ja- 
vier Solana, sobre la amplia- 
ción de la Alianza, del cual 
reproducimos su introduc- 
ción. 

“La Alianza ha dado un 
paso trascendental hacia la 
construcción de una Europa 
sin divisiones con la firma 
por parte de los ministros de 
Asuntos Exteriores, en di- 
ciembre pasado, de los do- 
cumentos previos para que 
la OTAN se abra a tres nue- 
vos miembros. Queda aún 
mucho por hacer antes de 
que podamos darles la bien- 
venida como Aliados de la 
OTAN, incluida la ratifica- 
ción de los Parlamentos de 
los 16 Estados miembros de 
la OTAN y algunos trabajos 
preparatorios por parte de 
los tres Estados invitados. 
No obstante, estoy seguro 
de que Hungría, Polonia y la 
República Checa ingresarán 
en la Alianza en 1999, forta- 
leciendo de este modo la 
seguridad y estabilidad de 
toda la comunidad euroa- 
tlántica”. 
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Los Valores 
Fundamentales: 
Consideraciones 
para definir y 
resolver los 
asuntos relativos 
a la Etica de la 
Fuerza Aérea 


Coronel Charles R. Myers, 
USAF 

Airpower Journal Edición 
Hispanoamericana. Primer 
trimestre 1998 


El artículo dirigido a todo el 
personal, tanto militar como 
civil de la Fuerza Aérea 
Americana, se plantea una 
serie de preguntas sobre los 
valores fundamentales ac- 
tualmente en vigor en la 
USAF, que son: “integridad 
primero, el servicio ante todo 
y la excelencia en todo lo 
que hacemos”. 

En primer lugar trata el ar- 
ticulista de aclarar ciertas 
equivocaciones acerca de la 
interpretación de estos valo- 
res. 

Entendidos en función de 
la estructura de la moralidad, 
los valores fundamentales 
representan los conceptos 
básicos que los componen- 
tes de la USAF necesitan pa- 
ra definir los asuntos relati- 
vos a la ética. 

El autor estructura la mo- 
ralidad en tres dimensiones: 
el agente, el acto y los resul- 
tados, cada uno de ellos los 
va estudiando por separado. 

Analiza también el propósi- 
to de la moralidad en dos di- 
mensiones: la reglamenta- 
ción y la inspiración. 

Por último estudia estos 
valores como normas mora- 
les y también como ideales 
morales. 

En sus conclusiones atfir- 
ma: “los valores fundamenta- 
les son maravillosamente 
simples y enérgicos. Su sig- 
nificado es autoexplicativo”. 
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Brisk orders 
accelerate 
Apache 
production 

Paul Proctor 

Aviation Week 8 Space 


Technology. Vol 148. No 
13 


La producción del Apache 


- AH-64D Longbow, se ha vis- 


to acelerada debido, entre 
otras razones a la decisión 
de la US Army de remodelar 
sus AH-64, de la serie A en 
versiones de la serie D. 

La nueva versión incorpora 
una aviónica mejorada, nue- 
vo diseño de la cabina, mejo- 
ras en su mantenimiento, pe- 
ro sobre todo su nuevo radar 
Northrop Grumman Longbow 
ANPRC-76, que da nombre | 
a la nueva serie del Apache. 

Muchas de las ventas ya 
comprometidas están equi- 
padas con el nuevo radar, 
aunque también se suminis- 
tra la versión sin él. 

La US Army espera tener 
operativo su primer batallón 
dotado de esta nueva ver- 
sión en el mes de Junio. 

Su sistema de control de 
fuego es capaz de detectar y 
clasificar 128 blancos, priori- 
zar los 16 más peligrosos, de 
acuerdo a la librería de a 
bordo, y mandar esta infor- 
mación a otros sistemas de 
armas en menos de 30 se- 
gundos. 

Otra de sus novedades es 
que elimina los 74 manuales 
y sus 32.000 páginas de da- 
tos de mantenimiento, por 
dos “compact-discs”, asimis- | 
mo se espera reducir su 
mantenimiento en un 33%, 
con relación al modelo de la 
serie A. También se confía 
en que el intervalo entre fa- 
llos se vea incrementado en 
22 horas. 

Muchas de estas mejoras ' 
han sido posibles gracias a 
la gran experiencia que este 
sistema de armas a adquiri- 
do durante los últimos con- 
flictos. 
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LOS DERECHOS HUMANOS. 
CAMINO HACIA LA PAZ. Un vo- 
lumen de 347 pags. de 16,5x23,5 
cms. Publicado por el Centro Pig- 
natelli. Paseo de la Constitución 
n* 6. 50008 Zaragoza. T*:976 217 
217. FAX: 976 230 113. 


Este volumen recoge una par- 
te del trabajo interdisciplinar del 
Seminario para la Paz de Zarago- 
za. El estuerzo del Seminario tie- 
ne un postulado bien claro. La 
paz no es, en absoluto, un con- 


“DEKECHIOS 


A 
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cepto negativo. La paz no es la 
ausencia de la guerra. Es mucho 
más. Es la presencia de otros di- 
versos factores, es el logro de 
muchas metas para los seres hu- 
manos, para los pueblos. Se re- 
producen literalmente parte de 
las ponencias presentadas sinte- 
tizan los largos debates posterio- 
res. Este Seminario trata con sus 
trabajos de desarrollar una sensi- 
bilización y una educación trans- 
versal en el tema de la paz, para 
lograr, esfuerzo a esfuerzo, día a 
día, un mundo más justo, solida- 
rio y humano. 





LOS CONFLICTOS ARMA- 
DOS. Génesis, victimas y terapias. 
Un volumen de 281 pags. de 
16,5x23,5 cms. Editado por el 
Centro Pignatelli Paseo de la 
Constitución n* 6. 50008 Zarago- 
za. 1976217217. FAX: 976 230 
113. 


Esta obra empieza con dos es- 
tudios, a distinta escala, que res- 
ponden a la inquietud por la ge- 
nesis de los nuevos conflictos ar- 
mados. Como la estrategia 
mediática parece ser inseparable 
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de la estrategia militar en la con- 
ducción de la guerra moderna, se 
hace necesario dedicar un capítu- 
lo a la información de masas en 
los conflictos armados. La utiliza- 
ción sistemática de la mentira co- 
mo arma de guerra, hace dificil a 
la opinión pública llegar hasta la 
verdad real. En este libro, no solo 
se reproducen los estudios en su 
tenor literal, sino que se sintetizan 
los posteriores debates, de muy 
larga duración, de manera que 
puedan seguirse en sus lineas ar- 
gumentales principales. 
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CENSO Y MOVIMIENTO DE 
PERSONAL MILITAR PROFE- 
SIONAL.ANO 1996. Un volumen 
de 149 pags. de 20x28,5 cms. 
Publicado por la Secretaría Ge- 
neral Técnica del Ministerio de 
Defensa. Paseo de la Castellana 
n* 109. 28071 Madrid. Es la déci- 
ma edición sobre esta materia. 
En esta edición se mantiene una 
estructura y un contenido simila- 
res a la edición anterior, del 95. 
Se incluye como novedad, infor- 














mación acerca de los cuerpos y 
escalas a extinguir así como del 
personal no integrado, mante- 
niéndose el estudio por sexo del 
personal que se inició en la publi- 
cación del año pasado. Esta esta- 





dística recoge los datos relativos 


al Personal Militar Profesional, tal 
como queda estructurado por la 
Ley 17/1989, Reguladora del Ré- 
gimen del Personal Militar Profe- 
sional, excepto el colectivo forma- 
do por los Militares de Empleo. 
La información que se presenta 
se corresponde con la situación 
estática del personal el 31 de di- 
ciembre de 1996, excepto las ta- 
blas que hacen referencia a flu- 
jos, tanto internos como externos, 
que contabilizan los sucesos ocu- 
rridos a lo largo de todo el año 
natural. 
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ESTADISTICA DE CENTROS 
DE ENSEÑANZA. CURSOS Y 
ESTUDIOS. ANO 1996. Un volu- 
men de 340 páginas de 210x297 
mms. Publicado por la Secretaría 
General Técnica del Ministerio de 
Defensa. Paseo de la Castellana 
n? 109, 28071 Madrid. 


MINISTERIO DE DEFENSA 


4 E 
¿00 E 


' 
AECHAETARÍA QEMERAL TECIMICA 








En esta publicación se recogen 
las estadísticas del Plan Especial 
de Enseñanza Militar, que forma 
parte del Plan Parcial de Ense- 
ñanza, uno de los diez Planes 
Parciales que componen el Plan 
Estadistico de Interés para la De- 
fensa (PLANESTADEP), rees- 
tructurado por Orden Ministerial 
71/1991, de 1 de octubre de 
1991. Esta publicación recoge in- 
formación de los Centros de En- 
señanza y de los cursos realiza- 
dos en los mismos, Cursos en el 
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A BORDO DE UN F-18 ES- 
PAÑOL EN INTERNET 


Nuestro colaborador habitual 
José Terol ha publicado su pági- 
na personal en Internet. En ella 
se ofrece entre otras opciones 
las de realizar un viaje visual al- 
rededor del mundo o un vuelo en 
un F-18 del Grupo 15 y del Ala 
12. Otros apartados de la página 
incluyen una selección de foto- 
grafías de los aviones más repre- 
sentativos del E.A. en vuelo, un 
consultorio sobre fotografía aero- 
náutica, y la obra completa publi- 
cada por este aficionado a la Fo- 
tografía, incluyendo sus artículos 
aparecidos en Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica en el 
transcurso de los últimos diez 
años. La página ha sido diseña- 
da y realizada en su totalidad por 
el propio José Terol y puede visi- 
tarse en http://web.jet.es/terol. La 
aparición de esta página WEB 
contribuyen a aumentar la pre- 
sencia del Ejército del Aire en In- 
ternet, y que hasta la fecha se 
había centrado en la página per- 
sonal del cte. Roberto Plá 
(http://personal.redestb.es/pla/in- 
dex.htm) reconocida como la pá- 
gina no oficial del Ejército del Ai- 
re y que en la última convocato- 
ria de los Premios del E.A. fue 
distinguida con una Mención de 
Honor en reconocimiento a su la- 
bor de divulgación de la 
Aeronáutica Militar española. 

El éxito obtenido por este tipo 
de iniciativas personales se ha 
visto refrendado por las 18.000 
“Visitas” recibidas hasta la fecha 
por la página del cte. Plá desde 
su creación, o las 120 "visitas se- 
manales que recibe la página de 
josé Terol. 


Extranjero, en Centros ajenos a 
las Fuerzas Armadas y Cursos 
realizados en dependencias o 
consideradas Centros de Ense- 
ñanza. 
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